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Vorwort

33,2 Milliarden - so viele Kilometer legen die Deutschen je-
den Tag zuriick. Heruntergerechnet auf jede einzelne Per-
son sind das 39 Kilometer. Was das mit Ktinstlicher Intel-
ligenz zu tun hat? Jede Menge. Die Digitalisierung ist der
Schliissel dafiir, dass es uns gelingt, diese Mobilitdt auch in
Zukunft zu ermoglichen, und zwar intelligent, effizient und
sauber.

Wir stehen dabei vor groflen Herausforderungen: Auf den
Strafen ist es voll und in den Stadten eng. Der Lieferver-
kehr nimmt zu, weil wir zunehmend Waren im Internet be-
stellen. Der Pendlerverkehr steigt, weil immer mehr Men-
schen vom Land in die Stadt pendeln.

Wir 16sen diese Probleme, wenn wir unsere Strafien entlas-
ten. Mit der Digitalisierung und Kiinstlicher Intelligenz ha-
ben wir die Chance dazu.

Automatisierte Fahrzeuge sind ldngst keine Science Fiction
mehr. Gerade auf der Strafie ist die Entwicklung schon
heute weit fortgeschritten. Kiinftig bleiben wir dank selbst-
fahrender Autos bis ins hohe Alter an jedem Ort mobil. Die
Unfallzahlen werden massiv zuriickgehen, weil mehr als

90 Prozent der Unfille heute auf menschliches Fehlverhal-
ten zurlickzufiihren sind. Damit kommen wir der ,.Vision
Zero“ deutlich niher als wir es mit herkdémmlichen Metho-
den jemals konnten.

Vernetzte Verkehrsangebote und innovative Mobilitdtskon-
zepte - wie Sharing-Modelle und On-Demand-Dienste -
bieten mafigeschneiderte Mobilitét fiir jeden auf Basis pra-
ziser Echtzeitdaten. Die Trennung zwischen 6ffentlichem
Verkehr und Individualverkehr wird dabei kiinftig immer
mehr verschwimmen. Wir werden mit einem Klick in der
App alles Mogliche vom E-Scooter bis zur S-Bahn kombi-
nieren kdnnen und von Tiir zu Tir mit einem individuel-
len Mobilitdtsmix reisen. Das ermoglicht auch vollig neue
Geschiftsmodelle und bietet Chancen fiir innovative Un-
ternehmen.

Mit der Digitalisierung kénnen wir den Verkehr effizient
steuern. In Zukunft hilft eine mitdenkende Infrastruktur
dabei, Verkehrsfliisse so zu lenken, dass Staus gar nicht erst
entstehen. Die Parkplatzsuche kann schon bald der Vergan-
genheit angehoren, wenn vernetzte Fahrzeuge wissen, wo
die nichste Liicke frei wird. Intelligent vernetzte Logistik-
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systeme werden Kapazititen so optimiert ausnutzen, dass
unnotiger Leerverkehr einfach wegfallt.

Durch weniger Emissionen und effizientere Verkehre stér-
ken wir dadurch auch den Umweltschutz. Die Digitali-
sierung kann uns dabei helfen, Umweltschutz und mehr
Mobilitat miteinander in Einklang zu bringen. Das ist kein
Widerspruch. Nicht zuletzt auch deshalb, weil digitale
Technologien uns dabei unterstiitzen, Strom und Wasser-
stoff als Kraftstoffe der Zukunft schnell und flichende-
ckend einzufiihren.

Der vorliegende Aktionsplan stellt die umfangreichen
Mafdnahmen vor, mit denen wir diese Ziele erreichen. Ich
bin iberzeugt: Damit schaffen wir die Voraussetzungen da-
fiir, dass aus unseren Vorstellungen konkrete Realitét wird.
Das erfordert eine Kraftanstrengung aller relevanten Ak-
teure. Bitte verstehen Sie den Aktionsplan deshalb auch als
Einladung mitzumachen. Die Mobilitit der Zukunft gelingt
nur gemeinsam. So bleibt Deutschland das Mobilititland
Nr. 1.
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Grundlagen

Die Digitale Revolution

Wegbereitend fiir die Digitalisierung war die Entwicklung
der Elektrotechnik im 20. Jahrhundert. Fortschritte, wie
die Erfindung des elektromechanischen Computers und
des Mikroprozessors, ermoglichten die weite Verbreitung
der automatisierten Produktionssteuerung und des Perso-
nal Computers. Der Vormarsch der Digitaltechnik fiihr-

te zu einem Wandel nahezu aller Lebensbereiche. Heute
pragt unser Bild einer digitalisierten Gesellschaft neben der
Verbreitung des Computers die Vernetzung von Geriten
und Gegenstanden, zunéchst in geschlossenen Intranets
in den 1970er und 1980er Jahren und anschlieRend durch
das kommerzielle, weltweite Internet ab den 1990er Jahren.
Im 21.Jahrhundert dnderte sich die Nutzung und Wahr-
nehmung des Internets entscheidend. Statt die Inhalte
ausschlieflich zu ,.konsumieren® erstellen, bearbeiten und
verteilen die Nutzer nun Inhalte in entscheidendem Mafie
selbst. Durch die Vernetzung entstehen fortlaufend neue
Formen der Kommunikation, Zusammenarbeit und In-
teraktion. Mit dem ,,Internet der Dinge"“ erweitern sich die
Moéglichkeiten zur Interaktion iiber den Menschen hinaus
auf vernetzte elektronische Systeme, Geridte und Sensoren.

Wir befinden uns in einem immer schneller voranschrei-
tenden Transformationsprozess, einer digitalen Revoluti-
on, die in ihren Auswirkungen und Potenzialen mit denen
der industriellen Revolution vergleichbar ist. Wir sind auf
dem Weg in die Gigabitgesellschaft, einer fortgeschritte-
nen Informationsgesellschaft, die vollstindig von Infor-
mations- und Kommunikationstechnik durchdrungen ist
und in der physische und virtuelle Welt miteinander ver-

schmelzen.

Kiinstliche Intelligenz als Triebfeder der
Digitalisierung

Der Einsatz von KI-gestiitzten Anwendungen wird bereits
seit den 1950er Jahren erforscht und stetig weiterentwi-
ckelt. Mit zunehmender Rechenleistung, engerer Vernet-
zung und besserer Verfiigbarkeit von Daten kann KI be-
stehende Potenziale digitaler Technologien wesentlich
verstirken, aber auch vollig neue Anwendungsfelder schaf-
fen. Daher zahlt sie zu den wegweisenden Antriebskréaften
ftir die nichste Stufe der Digitalen Revolution.

Kern von Kl ist die Fahigkeit von Maschinen, als mensch-
lich verstandene Prozesse wie Lernen, Problemlésung und
logisches Denken, nachzuahmen. Im Gegensatz zum regel-
basierten Ansatz (,wenn-dann®), in dem der Mensch for-
melle Modelle (,bekanntes Wissen*) vorgibt, entwickelt KI
die Losung selbst. Dabei erarbeitet sich ein Algorithmus
eigenstindig Merkmale und Kriterien durch Mustererken-
nung. Die Fahigkeit, aus Erfahrungen zu lernen, wird insbe-
sondere durch das Maschinelle Lernen auf Basis sogenann-
ter ,neuronaler Netze“ ermoglicht, und tragt dazu bei, dass
KI auch in komplexen Situationen agieren kann. Eine KI
kann das zunichst auf Basis von Trainingsdaten Erlernte
anschliefSend auf neue Daten anwenden und selbststan-
dig dazulernen. Dies ermoglicht es intelligenten Systemen,
auch in unbekannten Situationen weitgehend eigenstin-
dig zu agieren. Aktuell kommt KI in speziellen, fokussierten
Teilbereichen zum Einsatz - in diesen erzielt ,Maschinel-
les Lernen® bereits hdufig bessere Ergebnisse als mensch-
liche Experten. In den meisten Fillen dient KI heute als
Entscheidungshilfe, die den Menschen in seinem Handeln
unterstutzt.




Die Entwicklung der KI vollzog sich in 3 Stufen:

Kiinstliche Intelligenz

(System, das menschliches Verhalten
imitieren kann)

1950er

1960er 1970er 1980er 1990er

Maschinelles Lernen ist der aktuelle Stand der Technik und
Grundlage fir die Mehrheit der KI-Anwendungen. Mit dem
Aufkommen von Big Data und zunehmender Datenverfig-
barkeit seit Beginn der 2000er Jahre gewinnt ,,Deep Lear-
ning“ immer mehr an Bedeutung. Damit werden sehr kom-
plexe und vielschichtige neuronale Netze bezeichnet, die
auf Basis riesiger Datenmengen lernen. Als Teilbereich des
Maschinellen Lernens wird ,,Deep Learning” immer wichti-
ger flr Aufgaben, die von Menschen intuitiv leicht zu 16sen
sind, aber nur schwierig in mathematischen Regeln abge-
bildet werden konnen. Beispiele daftir sind Anwendungen
in der Sprach- oder Gesichtserkennung.

Die Anforderungen einer KI-Anwendung an Quantitit und
Qualitét der benotigten Daten sind signifikant hoher als bei
konventionellen Methoden. Nur mit einer ausreichenden
Datenbasis konnen neuronale Netze addquat trainiert wer-
den und ihr Potenzial gegeniiber konventionellen Metho-
den entfalten.

»,Deep Learning”
(Teilgebiet des ML, das
vielschichtige neuronale
Netze involviert)

v

2000er 2010er

Big Data

Noch stehen selbstlernende Systeme am Anfang. In ihrer
Bedeutung werden sie aber schon heute mit der Erfindung
des elektrischen Stroms verglichen. Welche Anwendun-
gen Kiinstliche Intelligenz in der Mobilitdt moglich macht,
veranschaulichen die aktuellen KI-Projekte des BMVI un-
ter www.bmvi.de/ki-projekte . Dariiber hinaus haben die
Experten der Fokusgruppe ,Intelligente Mobilitat“ fir den
diesjahrigen Digital-Gipfel Best-Practice-Beispiele zum
Einsatz von Kinstlicher Intelligenz in der Mobilitét zu-
sammengetragen und unter www.mobility-ki.de in einem
Webspecial aufbereitet. Die Beispiele belegen den grofien
Nutzen von KI und zeigen, dass man davor keine Angst ha-
ben muss. Dennoch wird sich die Balance zwischen Mensch
und Maschine verdndern. Damit es uns gelingt, die Chan-
cen von KI fiir die Mobilitit vollstindig zu nutzen, gilt es,
den Wandel durch einen gesellschaftlichen Dialog zu be-
gleiten.
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Potenziale

Im Mobilititsbereich ermoglicht die Digitalisierung bereits
heute Angebote und Anwendungen, die noch vor wenigen
Jahren kaum denkbar erschienen. Dies ist jedoch erst der
Anfang.

Hochleistungsfihige Datennetze sind die Lebensadern der
digitalen Gesellschaft. Der kiinftige Mobilfunkstandard der
fiinften Generation (5G) wird das Herzstiick fiir das , Inter-
net der Dinge“ und macht unsere Netze intelligent. Parallel
wachst das Volumen der zu transportierenden und zu nut-
zenden Daten immer weiter an. Hochverfiigbare, gesicher-
te und flichendeckend nutzbare digitale Infrastrukturen
schaffen die Basis flir neue Moglichkeiten der Automatisie-
rung und Vernetzung - gerade auch im Mobilitatssektor.

Noch werden Verkehrsinfrastrukturen fiir den Land-, Was-
ser- und Luftverkehr weitgehend analog geplant, gebaut
und betrieben. Die digitale Methode des ,,Building Infor-
mation Modeling“ (BIM) verbessert Qualitit und Effizienz
dieser Prozesse erheblich. Die Modellierung von Verkehrs-
bedarfen und die Entwicklung von Szenarien liefern eine
deutlich bessere Grundlage fiir Entscheidungen iiber Pla-
nungsalternativen. Die behordliche Prifung wird durch
den Einsatz digitaler Technologien und Methoden der Da-
tenanalyse erleichtert und beschleunigt.

Das Stauaufkommen hat innerhalb der letzten 15 Jahre um
20 Prozent zugenommen. Durch intelligente Verkehrslen-
kung kénnen wir diesem Trend entgegenwirken. Experten
gehen davon aus, dass sich durch intelligente Vernetzung
und Steuerung zusammen mit selbstfahrenden Fahrzeu-
gen in Grofistddten bis zu 90 Prozent der Fahrzeuge einspa-
ren lieRen. Auerdem hilft intelligente Verkehrslenkung
die Kosten von Mobilitit zu senken und den Ausstof} von
Emissionen zu reduzieren. In Zukunft werden durch eine
immer breitere Datenbasis neue, verbesserte Steuerungs-
verfahren moglich: Verkehr kann mithilfe von Echtzeitda-
ten nach Bedarf dynamisch gelenkt werden. Mithilfe von
KI werden Simulationen fiir die Vorhersage von Verkehrs-
fliissen verbessert; sie berticksichtigen Haltezeiten und Be-
wegungspfade fahrzeuggenau. So lassen sich beispielswei-
se Standzeiten, Kraftstoffverbrauch und Larm verringern.
Unfallstatistiken zeigen immer wieder: Hauptursache von
Verkehrsunfillen ist menschliches Fehlverhalten. Auto-
matisierte Fahrzeuge kdnnen die Strafenverkehrssicher-
heit deutlich verbessern, da sie Situationen umfassender
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einschitzen, emotionslos und schneller reagieren kénnen
und auch nicht ermiiden. Kooperativ erhobene und geteilte
Echtzeitverkehrsinformationen kénnen friithzeitig vor Ge-
fahrensituationen warnen und das Fahrverhalten anpassen.
Auf der Grundlage aktuellster Wetterdaten wird es moglich,
rechtzeitig vor drohenden Unwettern wie z. B. Hagel und
Starkregen oder auch vor Glatteis zu warnen. Verkehrsstro-
me kénnen so grofiriumig umgelenkt werden. Selbstfah-
rende Fahrzeuge werden zudem denjenigen Zugang zu Mo-
bilitat bieten, die zum Fithren eines Kraftfahrzeugs nicht in
der Lage sind. So werden selbstfahrende Fahrzeuge neben
dem offentlichen Verkehrsnetz zu einem wichtigen Faktor
ftir gesellschaftliche Teilhabe.

Auch im Bahnverkehr hilt die Automatisierung Einzug.
Ziige werden automatisch geregelt: Mithilfe des European
Train Control System (ETCS) kénnen sdmtliche Ziige auf
einer Strecke tiber Funkkommunikation beeinflusst wer-
den. Die Sicherung und Ferniiberwachung erfolgt durch
stindige Kommunikation zwischen Infrastruktur, Zug und
Streckenzentrale. Daten, wie z. B. die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit oder die Zielentfernung, werden mithil-

fe von Sensorik in Fahrzeug und Schiene erfasst und mit
den Befehlen der Streckenzentrale abgeglichen. Die Steu-
erung erfolgt automatisch durch den Bordcomputer. Die
Taktung von Fahrten lasst sich dadurch wesentlich besser
auf den Bedarf abstimmen. Im ,Rangierbahnhof der Zu-
kunft“ erfolgt die Zugbildung vollautomatisiert, mithilfe
von Abdricklokomotiven. Videoanlagen erfassen die Wa-
genreihung und untersuchen die Wagons auf Schéaden. Die
bordeigene Sensorik in den Wagons unterstiitzt sie dabei.
Hiermit werden nicht nur Wagenreihungsprozesse opti-
miert, Fehler vermieden und dadurch Zeit und Kosten des
Rangierens minimiert. Auch zunehmende Personaleng-
pisse, auf die sich die Bahn in Folge des demographischen
Wandels einstellen muss, lassen sich auffangen.

Drohnen erobern immer mehr den Luftraum. Thre Ein-
satzmoglichkeiten im Bereich der Mobilitit sind vielfal-
tig: ob zur Vermessung von Verkehrswegen, Uberwachung
von Verkehren und -anlagen. Sie konnen die Bahn bei der
Aufklarung nach Extremwettern und zur Vorbeugung von
Diebstahl und Vandalismus unterstiitzen und auf der Stra-
e Staus sowie Gefahrenstellen erkennen. Auf der ,letzten
Meile“ wird gerade die KI bei der Automatisierung von Pa-
kettransport und -zustellung durch Drohnen eine bedeu-



tende Rolle spielen. Auch die bemannte Luftfahrt wird sich
durch Automatisierung und KI weiterentwickeln. Lufttaxis
er6ffnen neue Moglichkeiten fiir die Losung von Staupro-
blemen und fiir medizinische Transporte.

Unbemannte, ferngesteuerte Frachtschiffe konnen siche-
rer, effizienter und kostengiinstiger als vergleichbare Schif-
fe mit Besatzung werden. Treibende Kraft, ist wie auch bei
anderen Verkehrstrigern, die Kiinstliche Intelligenz. Ob-
wohl sich die Autonomisierung der Schifffahrt heute noch
weitgehend in der Testphase befindet, konnte der Einsatz
autonomer Schiffe aufgrund einer weniger ausgeprigten
Regulierung in nationalen Gewdssern vor anderen Ver-
kehrstragern im Echtbetrieb umgesetzt werden. Im inter-
nationalen Verkehr wird dies erfahrungsgeméf? langer dau-
ern. Ganzheitliche Betrachtung des komplexen Systems der
Schiff-Wasserstrafle-Infrastruktur mit den verschiedenen
Kundenschnittstellen sorgt fiir die entsprechende Basis.
Dartiber hinaus haben Héfen als in sich geschlossenes Ver-
kehrssystem im Kleinen enormes Potenzial fiir die Vernet-
zung von Verkehren an der Schnittstelle von Schiffs- und
Landverkehr. Der Einsatz von Sensoren sowie von Analyse-,
Prognose- und Informationssystemen, birgt enorme Po-
tenziale fiir reibungslose und effiziente Logistikketten auf
Basis von verkehrs- und infrastrukturrelevanten Echtzeit-
daten.

Multimodales Reisen von Tiir zu Tiir unter Nutzung eines
vielfdltigen Mobilitdtsmixes mit nur einem Ticket ist ein
zentraler Nutzerwunsch. Bereits heute unterstitzen digi-
tale Mobilitatsdienste den Nutzer entlang der gesamten
Reisekette: vom Suchen, iiber das Buchen bis zum Zahlvor-
gang. KI-Anwendungen ermoglichen multimodale Reise-
dienste unter Berlicksichtigung von immer mehr Parame-
tern, wie z. B. dem Echtzeitverkehrsaufkommen oder der
Parkplatzsituation am Zielort, zu verfeinern und weiterzu-

entwickeln. Durch fortgeschrittene Algorithmen und eine
breite Datenbasis kann die ,,optimale Route“ flexibel auf
Basis personlicher Priaferenzen beziiglich Geschwindigkeit,
Preis und Komfort definiert werden.

In der Gesamtschau ist festzustellen, dass die Digitalisie-
rung auch unter Einsatz von Methoden der Kiinstlichen In-
telligenz und der stete Anstieg verfiigbarer Daten fiir jeden
Verkehrstriger eine vollig neue Gestaltungsform von Mobi-
litat eroffnet.

Im Gesamtsystem ,Digitale Mobilitit“ sind jedoch die
Grenzen zwischen den verschiedenen Komponenten des
Verkehrssystems aufzuheben. Inter- und Multimodalitat
sind die zentralen Charakteristika. die Vernetzung und Ver-
kntipfung der Teilsysteme dient der Optimierung des Ge-
samtsystems Verkehr und fiihrt zur weiteren

® Erhohung der Verkehrssicherheit,
@ Steigerung der Verkehrseffizienz,

@® Reduzierung verkehrsbedingter Emissionen und scho-
nenderem Umgang mit Ressourcen,

@® Verbesserung von Teilhabe an Mobilitiat und

@ Stirkung des Innovations- und Wirtschaftsstandortes
Deutschland.

Dabei geht es nicht nur um die Organisation des Verkehrs-
systems, sondern um die

@ Gestaltung eines Mobilitatssystems fiir Personen und

Glter, das den Mobilititsbedarf erfiillt und sich an den
tbergeordneten Zielen der Gesellschaft orientiert.
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Zielbild ,,Digitale Mobilitit
und Infrastruktur®

Die Potenziale von Digitalisierung und Kiinstlicher Intel- im Hinblick auf alternative Antriebsformen. Verkehr

ligenz in der Mobilitdt wollen wir nutzen. Unser Zielbild und Emissionen werden ohne Senkung des Mobilitats-
»Digitale Mobilitat und Infrastruktur” integriert sowohl niveaus reduziert.

verkehrliche, wirtschaftliche, 6kologische als auch gesell-

schaftliche Ziele und zeichnet unseren Weg zur ,Mobilitat 4. Wir ermoglichen fairen Wettbewerb und

der Zukunft" Wirtschaftswachstum.
Die Kombination neuer Mobilititsdienste und tra-

1. Wir machen die digitale Infrastruktur fit fir die ditioneller Verkehrsangebote ermaéglicht die digitale

Gigabitgesellschaft.

Die digitale Transformation im Mobilitdtsbereich ba-
siert auf einer hochleistungsfahigen digitalen Infra-
struktur. Die Bundesregierung hat sich das Ziel gesetzt,
bis 2025 den flichendeckenden Ausbau mit Gigabit-
netzen zu erreichen. Dabei soll ein Netzinfrastruktur-
wechsel zur Glasfaser stattfinden. Der Ausbau der Mo-
bilfunkversorgung soll forciert und Deutschland zum
Leitmarkt fiir 5G entwickelt werden. Ziel ist eine fla-
chendeckende Versorgung mit mobilen Sprach- und
Datendiensten. Dafiir miissen gerade auch lindlichen
Raum existierende Versorgungsliicken geschlossen
werden.

. Wir verbessern den Zugang zu Mobilitat.

Digitale Technologien ermdglichen flexible und indivi-
duelle Mobilitdtsangebote, die dem Anspruch der Biir-
gerinnen und Biirger in Bezug auf Verfiigbarkeit, Reise-
zeit und Komfort Rechnung tragen. Daher gestalten wir
die Mobilitit nutzerorientiert fiir und mit unserer Ge-
sellschaft. Durch eine Verbesserung des Zugangs zu
Mobilitat, insbesondere in weniger versorgten landli-
chen Gebieten, stirken wir die gesellschaftliche Teil-
habe. Die Gewihrleistung von IT-Sicherheit und Da-
tenschutz sind integrale Bestandteile der ,digitalen
Mobilitat”.

. Wir gestalten eine 6kologisch nachhaltige und
effiziente Mobilitat.

Ressourceneffizienz innerhalb des Verkehrssektors und
insbesondere die Entkopplung von Verkehrswachstum
und Schadstoffausstof sind unerlésslich zur Erreichung
der Klimaziele. Automatisierung, Vernetzung sowie

eine vorrausschauende, digital gestiitzte Planung und
Steuerung von Verkehren ermoglichen eine effiziente-
re Nutzung von Infrastrukturen und Ressourcen - auch

Transformation im Mobilitdtsbereich und bietet Im-
pulse fiir wirtschaftliches Wachstum in Deutschland
und Europa. Neben der Férderung innovativer Techno-
logien und Mobilititsangebote werden Unternehmen
des Verkehrssektors bei ihrer digitalen Transformation
unterstitzt. Um Deutschland als starken Wirtschafts-
und Mobilitdtsstandort weiter voranzubringen, sichern
wir uns die Innovationsfiihrerschaft und den Status als
Leitmarkt in zentralen Bereichen:

@ Leitmarkt fiir automatisiertes und vernetztes Fah-
ren auf der Strafle,

Leitmarkt fiir die automatisierte Navigation in der
Binnenschifffahrt,

Leitmarkt fiir den Schienengiiterverkehr,
Leitmarkt fiir 5G (Mobilfunk),

Leitmarkt im Bereich Logistik,
Technologiefiihrerschaft in der Raumfahrttechno-
logie.

. Wir schaffen ein Gesamtsystem.

Im Gesamtsystem ,digitale Mobilitit und Infrastruk-
tur” sind Verkehrsmittel, Infrastrukturen sowie Mobi-
litdtsangebote miteinander vernetzt und interoperabel.
Durch eine ganzheitliche, intelligente Planung kdnnen
wachsende Verkehrsfliisse optimiert und Infrastruktu-
ren effizienter genutzt werden. Die optimierte Auslas-
tung der Verkehrsinfrastruktur, auch zu Spitzenlast-
zeiten, wird ermoglicht und Staus und Wartezeiten
reduziert. Mobilitdt wird neu gedacht - aus heutiger
Sicht visionidre und innovative Mobilititskonzepte ent-
stehen. Die Verkehrssicherheit wird verbessert. Durch-
gingige intermodale Reise- und Logistikketten im Per-
sonen- sowie Giiterverkehr verzahnen die einzelnen
Verkehrstriger und ermoglichen eine Flexibilisierung
von Verkehren.
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Handlungsfelder und

Mafdnahmen

Wir treiben die Digitalisierung und den Einsatz Kiinstlicher
Intelligenz in der Mobilitét aktiv voran und nutzen den
technologischen Fortschritt dort, wo er unsere Mobilitét
splirbar und tiefgreifend verbessert. Hierzu setzen wir ein
breites Spektrum an Mafnahmen um, mit den Zielen:

@ cine leistungsfihige, digitale Infrastruktur auszubauen,

@ unsere Verkehrsinfrastruktur mit der erforderlichen
digitalen Technik auszustatten,

@ cine umfassende und verlasslichen Datengrundlage zu
schaffen,

@ innovative Technologien und deren Regulierung zur
Automatisierung und Vernetzung von Fahrzeugen, Pro-
zessen und Diensten fiir alle Verkehrstriager zu fordern
und

® Mafdinahmen und Akteure verkehrstrageriibergreifend
in einem Gesamtsystem zu vernetzen.

1. Digitale Infrastruktur

Mit der Entwicklung innovativer, digitaler Anwendungen
steigen gleichzeitig auch die Anforderungen an die digita-
le Infrastruktur. Neben einer moglichst hohen Bandbreite
sind eine ebenso hohe Verfiigbarkeit, Sicherheit, Flexibilitit
und Kommunikationsverhalten sowie eine niedrige Reakti-
onszeit (Latenz) erforderlich. Glasfaser und der Mobilfunk-
standard 5G spielen fiir alle Netztechnologien eine ent-
scheidende Rolle. 5G bildet die zentrale Grundlage fiir den
breiten Einsatz von KI-Anwendungen in der Mobilitat.

Ziel der Bundesregierung ist es, bis zum Jahr 2025 den fla-
chendeckenden Ausbau mit Gigabitnetzen zu erreichen
und den erforderlichen Netzinfrastrukturwechsel zur Glas-
faser zu vollziehen. Wir setzen dabei weiterhin auf den pri-
vatwirtschaftlichen Ausbau durch die Kommunikations-
netzbetreiber. Nur dort, wo ein marktgetriebener Ausbau
weder erfolgt, noch in absehbarer Zeit zu erwarten ist, grei-
fen sachgerechte, effiziente Fordermafinahmen. Dar{iber
hinaus schaffen wir bis zum 1. Januar 2025 einen rechtlich
abgesicherten Anspruch auf Zugang zum schnellen Inter-
net. Schrittweise werden wir Deutschland zum Leitmarkt
ftir 5G entwickeln und Anwendungen im Bereich Industrie
4.0 und dem autonomen Fahren wie auch in den Bereichen
Gesundheit, Landwirtschaft und Verwaltung durch 5G-
Technologie ermoglichen.

Unser Vorgehen zur Entwicklung hin zur Gigabit-Gesell-
schaft fufit auf drei Sdulen:
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Erste Saule: -
Wir treiben den Glasfaserausbau voran

Wir werden

@ alle Gebiete ohne Anbindung ans schnelle Internet, die
~weiflen Flecken®, gleich gigabitfihig erschliefien. Dazu
haben wir das Bundesférderprogramm Breitbandaus-
bau fortentwickelt und an die zukiinftigen Bedarfe an-
gepasst. Gefordert werden ausschliellich Glasfaseran-
schliisse. Dabei werden wir Forderprojekte nicht mehr
durch ein Scoring nach ihrer Qualitit bewerten: Fiir
alle Gebiete kann unbiirokratisch ein Forderantrag ge-

stellt werden, iber den in kurzer Frist entschieden wird.

Dokumentations- und Nachweispflichten haben wir
optimiert, sodass in den Férderprojekten sechs Monate
Zeitgewinn moglich sind.

O Eine hohe Prioritit legen wir auf Schulen, Kranken-
hiuser und Gewerbegebiete. Im November 2018 ha-
ben wir eine Sonderférderung gestartet, mit der wir
Schulen, Krankenhéuser und Gewerbegebiete kurz-
fristig ans Glasfasernetz anschlieflen - auch wenn
sie nicht in ,weiflen Flecken liegen.
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Parallel wird ein neues Férderprogramm auch

far ,graue Flecken® (Versorgung > 30 Mbit, aber

< 1 Gbit/s) aufgelegt und beihilfenrechtlich abge-
stimmt. Damit beziehen wir kiinftig alle Gebiete mit
ein, die bis 2025 nicht durch den Markt gigabitfahig
erschlossen werden. Die Férderung soll zu einem
flichendeckenden glasfaserbasierten Infrastruktur-
ausbau bis ins Haus der Endnutzer fiihren.

Fiir den geschitzten Forderbedarf fir die Gigabit-
forderung von bis zu zwolf Milliarden Euro in der
laufenden Legislaturperiode wurde bereits ein Giga-
bitinvestitionsfonds eingerichtet.

Bundesférderung Breitband




@ als Grundlage fiir die Realisierung einer 5G-Versorgung
an Verkehrswegen und zur Unterstiitzung des Glasfa-
serausbaus eine ausreichende Glasfaserversorgung
entlang von Verkehrswegen schaffen und bereitstel-
len. Wir erfassen hierfiir die vorhandenen Infrastruk-
turen und machen sie einer Vermarktung zuging-
lich. Die Bahn hat bereits ihren Willen bekundet, mit
dem Projekt ,broaDBand* freie Glasfaser-Kapazita-
ten entlang von 18.500 km Schienentrassen je nach Be-
darf fiir Telekommunikationsnetzbetreiber und den
Markt verfiigbar zu machen und auszubauen. Am Ende
soll das gesamte Bahnnetz von 33.000 km zugleich ein
deutschlandweit verzweigtes Glasfasernetz sein. Zu-
gleich stellt der Bund Geld dafiir bereit, vorhandene
Glasfaser- und Leerrohr-Infrastrukturen an Bundesau-
tobahnen und Bundesfernstraf}en zu erfassen, zu er-
weitern und Dritten verfiigbar zu machen.

@ uns fiir digital-basierte und damit schnelle Genehmi-
gungsverfahren fiir Glasfaserausbauprojekte einset-
zen.

@ auch zur Zeit- und Kostenersparnis den Einsatz von al-
ternativen Verlegemethoden wie Micro- und Mini-

Trenching forcieren. Auf diese Weise leisten wir einen
Beitrag, um das Problem der knappen Baukapazititen
zu entschérfen.

@® gemeinsam mit Partnerressorts die Regulierung inves-
titions- und wettbewerbsfreundlich ausgestalten.

O Zukinftig wird bei der Telekommunikationsregu-
lierung die Forderung der Konnektivitit, des Zu-
gangs zu und der Nachfrage nach Netzen mit sehr
hoher Kapazitit zu berticksichtigen sein. Daftr
miissen die richtigen regulatorischen Anreize ge-
setzt werden.

O Kooperationen beim Netzausbau wird zukiinftig
eine noch grofiere Bedeutung im Rahmen der Re-
gulierung zukommen. Marktdominante Unterneh-
men werden beim gemeinsamen Ausbau mit Wett-
bewerbern (Ko-Investitionsvorhaben) von neuen,
glasfaserbasierten Netzen unter bestimmten Vo-
raussetzungen von Regulierungserleichterungen
profitieren. Regulatorische Erleichterungen fiir das
marktmachtige Unternehmen sind dabei an die Be-
dingung gekniipft, dass angebotene Ko-Invest-Mo-
delle fiir alle Wettbewerber offen sind.

@® den Breitbandatlas des Bundes zur zentralen Trans-
sparenzplattform aufwerten, realisierte und geplan-
te Gigabitprojekte erfassen und die Plattform gesetzlich
verankern.




Zweite Saule:
Wir forcieren dené\ usbg

_ PN
Wir werden
@ die erforderlichen Mafnahmen fir eine flichende-
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ckende Mobilfunkabdeckung ergreifen. Dafiir entwi-
ckeln wir bis Mitte 2019 ein Gesamtkonzept zum
Mobilfunknetzausbau.

daftir Sorge tragen, dass Ausbauverpflichtungen aus
Versorgungsauflagen eingehalten und die Vereinba-
rungen des Mobilfunkgipfels vom 12. Juli 2018 von
allen Akteuren umgesetzt werden. Daraus lsst sich
folgender zeitlicher Entwicklungspfad ableiten, der die
Versorgung schon sehr nah an eine flichendeckende
Versorgung heranfiihrt:

O Haushalte: Bis Ende 2019 werden die Mobilfunk-
netzbetreiber in jedem Bundesland 97 Prozent der
Haushalte (50 MBit/s im Downlink) versorgen.
Uber die Vereinbarungen aus dem Mobilfunkgip-
fel erhoht sich die Versorgung bei den Haushalten
bis 2020/21 auf 99 Prozent. An die in 2019 geplante
Frequenzauktion werden Auflagen gekniipft, die die
Versorgungsqualitit fir 98 Prozent der Haushal-
te je Bundesland bis Ende 2022 auf 100 MBit/s im
Downlink erhéhen.
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O Autobahnen und Bundestrafien: Bis Ende 2019
werden die Bundesautobahnen vollstindig (50
MBit/s im Downlink) versorgt sein. Bereits bis
Ende 2022 werden wir an den Bundesautobahnen
und einem Teil der Bundesstrafien eine Echtzeit-
dateniibertragung erméglichen. Fiir die restlichen
Bundesstrafien erreichen wir das bis Ende 2024.

O Bahnstrecken: Auch die ICE-Trassen werden bis
Ende 2019 vollstindig mit 4G versorgt sein. Bis
Ende 2022 gilt das bei fahrgaststarken Bahnstre-
cken, bis Ende 2024 auf den restlichen Bahnstre-
cken.

O Weitere Verkehrswege: Vollstindige Versorgung
der Landes- und Staatsstrafien sowie Kernnetz der
Bundeswasserstraflen mit 4G bis Ende 2024.

O Um sicherzustellen, dass die Verbraucher auch tat-
sachlich von den durchgefiihrten Maffnahmen pro-
fitieren, haben wir gemeinsam mit der BNetzA die
Funkloch-App entwickelt und Ende Oktober 2018
gestartet.
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O Die Mobilfunkunternehmen richten eine Be-
schwerdestelle ein, in der Anliegen und Anfragen
zum Mobilfunk zeitnah beantwortet werden.

O Die Mobilfunknetzbetreiber werden von Bund, Lan-
dern und Kommunen beim Infrastrukturausbau
unterstitzt, indem etwa 6ffentliche Liegenschaf-
ten (z. B. Standorte des Behordenfunks, Stadtmdobel)
fiir Mobilfunkstandorte bereitgestellt werden.

O Zur Verbesserung der flichendeckenden Mobil-
funkversorgung entlang von Schienenverkehrswe-
gen starten wir 2019 das GSM-R-Foérderprogramm.

® den schnellen Roll-Out von 5G férdern.

O Die bereits zum flichendeckenden Mobilfunknetz-
ausbau genannten Mafnahmen kommen auch
dem 5G-Ausbau zugute, weil die benétigte Infra-
struktur weitgehend auf der 4G-Infrastruktur auf-
baut. Latenzvorgaben legen zudem den Grundstein
fiir das mobile Echtzeitinternet und unterstiitzen

die Entwicklung hin zum autonomen Fahren.

O Auf lokaler Ebene stellen wir Spektrum aus dem

Bereich 26 GHz und 3,7 bis 3,8 GHz zur Verfligung.
Dadurch kénnen Industriebetriebe auch eigene In-
dustrie 4.0-Losungen realisieren.

O Wir legen eine 5x5G-Strategie auf: Bereits Anfang

2019 fallt der Startschuss fiir ein Féorderprogramm,
mit dem in den kommenden Jahren 5G-Anwen-
dungen unter realen Bedingungen erprobt und so
der Nutzen von 5G sichtbar gemacht werden soll,
etwa in den Bereichen Mobililtat, Gesundheit, Ener-
gie oder Landwirtschaft.

@ die Verfiigbarkeit von WLAN verbessern:

O Wir werden unser Engagement fiir offenes und kos-

tenfreies WLAN in allen 6ffentlichen Einrichtun-
gen, Ziigen und Bahnhofen der Deutschen Bahn
fortsetzen. Mit unserer Open-WLAN-Initiative ha-
ben wir im Geschiftsbereich des BMVI bereits fiir
die Verfiigbarkeit kostenfreier WLAN-Hotspots bei
allen 100 Liegenschaften gesorgt.
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Dritte Saule:
Wir brauchen eine nationale Regiiéh-
infrastruktur fiir Kiinstliche Igi genz.

Heute steht zu Recht die Anbindung von Gebauden mit Wir werden

Glasfaser und die flichendeckende Verfiigbarkeit von Mo-

bilfunk bzw. Datendiensten - und kiinftig von 5G - im Fo- @® den Aufbau einer hochleistungsfihigen Recheninfra-
kus. Nach unserem Verstandnis muss digitale Infrastruktur struktur zur Datenanalyse als Unterstiitzung der deut-
fiir unser Land aber mehr umfassen als optimale Netzan- schen KI-Entwicklung priifen. Dies soll vor allem die
bindung. Die Bedeutung hoher und schneller Rechenleis- KI-Schlagkraft unseres Mittelstands stiarken. Die Infra-
tung fur die Digitalisierung wéchst - nicht nur im For- struktur ergdnzt EuroHPC, eine gemeinsame Initiative
schungsbereich. Sie entwickelt sich mehr und mehr zum der EU-Kommission und derzeit sieben Mitgliedstaaten
Wettbewerbsfaktor. Um in Zukunft international bei der zum Aufbau einer Infrastruktur aus Héchstleistungs-
Anwendung von Kiinstliche Intelligenz wettbewerbsfihig rechnern in Europa. Die sichere, transparente, benut-
zu bleiben, ist der Zugang zu Daten, aber auch zu Rechen- zerfreundliche und energieeffiziente Plattform muss
leistung fiir die Datenanalyse entscheidend. Die Unterneh- folgende Anforderungen erfiillen:

men in Deutschland sind immer mehr auf Rechenleistung

auferhalb der EU in Staaten wie China, der Schweiz, den O einen gesicherten Daten-Pool mit fairen Zugriffs-
USA oder Japan angewiesen. Digitale Souverinitit bedarf rechten, die konsequente Durchsetzung des euro-
einer uneingeschrankten Verfiigungsgewalt iiber unsere péischen Datenschutzes und die Méglichkeit, Echt-
Daten, den Quellcode der Software sowie die Durchfiih- zeitdatenstréme zur Verfligung zu stellen sowie
rung der Analysen in unserem Rechtsrahmen. Daher se-

hen wir eine zunehmende staatliche Verantwortung beim O parallelisierbare und dezentrale Rechenleistung,
Aufbau einer leistungsfihigen Recheninfrastruktur fiir die um Daten einfach und benutzerfreundlich auf der
digitale Gesellschaft und fiir ein innovationsfreundliches Infrastruktur zu analysieren und somit zusatzlich
Okosystem fiir Wirtschaft und Wissenschaft in Deutsch- KI-Anwendungen fiir unsere Industrie verwertbar
land. zu machen.
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2. Verkehrsinfrastruktur

Voraussetzung fiir die Dynamisierung unseres Verkehrs-
systems ist die erfolgreiche Kommunikation zwischen In-
frastruktur und Fahrzeug. Dies erfordert die Ausstattung
unserer Infrastruktur mit entsprechender Sensorik und
Technik. Unterstiitzung liefert die Planung und Steuerung
der Bauvorhaben auf der Grundlage virtueller Simulatio-
nen.

Wir begleiten Planung, Bau und Betrieb unserer
Verkehrsinfrastruktur digital.

Die Methode ,,Building Information Modeling“ (BIM) ist
ein wesentlicher Bestandteil der Digitalisierung des Bau-
wesens. Mit BIM kann von Anfang an in fiinf Dimensionen
geplant werden - inklusive Terminen und Kosten. Alles auf
der Baustelle wird in einer gemeinsamen Datenumgebung
vernetzt, die moglichen Auswirkungen von Anderungen
werden fiir die anderen Projektbeteiligten sofort ersicht-
lich. Mithilfe eines ,digitalen Zwillings“ von Infrastruktur-
bauwerken lassen sich auch Zukunftsszenarien simulieren
und Wartung, Aus-, Um- und Riickbau von Infrastruktur
vereinfachen. BIM ist fiir uns nicht nur Arbeit mit digitalen
Bauwerksmodellen, sondern soll zu einem Kulturwandel
im Bauwesen beitragen.

Wir werden
@® mit der Methode BIM die Risiken von Kosten- und

Terminiiberschreitungen beim Bau von Verkehrsin-
frastrukturen des Bundes minimieren. Wir arbeiten

darauf hin, dass BIM nach 2020 in allen Verkehrsinfra-
strukturprojekten des Bundes Anwendung findet. Hier-
zu fithren wir bereits 30 Pilotprojekte zur Nutzung von
BIM in den Bereichen Schiene, Strafle und Wasserstra-
fRe durch.
@® BIM und die damit verbundenen gesetzlichen Stan-
dards fiir alle Planungs- und Baudisziplinen weiter-
entwickeln. So treiben wir die Digitalisierung des Pla-
nens und Bauens in der gesamten Wertschopfungskette
Bau voran, insbesondere unter Berticksichtigung von
Mittelstand und kleineren Planungsbiiros.

ein BIM-Kompetenzzentrum errichten, um die Im-
plementierung von BIM im Bauwesen zu unterstiit-
zen und zu koordinieren. Zu seinen Aufgaben gehort
die Bereitstellung der notwendigen Basisdaten in einer
BIM-Cloud, die Vernetzung der Akteure und die Schu-
lung zur effektiven Nutzung der Methode BIM.

Wir statten unsere Verkehrsinfrastruktur mit digita-
ler Technik aus.

Die Digitalisierung der Infrastruktur erhéht nicht nur die
Kapazitit, Energieeffizienz und Leistungsfihigkeit der Ver-
kehrstréiger, sondern senkt auch deren Betriebskosten und
sorgt aufgrund steigender Zuverléssigkeit und Verkehrs-
sicherheit fiir eine sptirbare Verbesserung des Mobili-
tatskomforts. Zur Erprobung und Weiterentwicklung der
digitalen Ausstattung unserer Verkehrsinfrastruktur, un-
terstiitzen wir die Einrichtung digitaler Testfelder und die
Durchfiihrung von Pilotprojekten fiir alle Verkehrstrager.
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Wir digitalisieren die StraReninfrastruktur.

Wir werden

@ den Einsatz neuer Sensorik und Informations- und
Analysesysteme fiir eine verbesserte, innovative Infor-
mationsgewinnung und Verkehrslenkung auf der Stra-
e vorantreiben. Die nachfolgenden Projektbeispiele,

erprobt auf dem Testfeld der A9, verdeutlichen auszugs-

weise das breite Spektrum:

intelligentes Parkleitsystem: Grundlage bilden
die Erkenntnisse aus den Pilotprojekten fiir das
LKW-Parkleitsystem auf 25 Rastanlagen entlang
der A 9. Hier wurden mit Hilfe von digitalen Er-
fassungssystemen freie Stellpléitze ermittelt und
LKW-Fahrer in Echtzeit via Services (z. B. Apps,
Anzeigen) liber die Stellplatzsituation informiert.
In einem ndchsten Schritt werden die funktiona-
len Kriterien fiir ein Parkplatzdetektionssystem
weiterentwickelt mit dem Ziel, das System bun-
desweit zu nutzen.

intelligenter Baustellenwarner: Es handelt sich
um das erste kooperative System zur Kommuni-
kation zwischen Fahrzeug und Infrastruktur, das
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in Zusammenarbeit mit den Niederlanden und
Osterreich auf Bundesautobahnen eingefiihrt
wird. Mit Hilfe von Kommunikationsmodulen, wie
Mobilfunk und WLAN, werden Verkehrsteilneh-
mer gezielt iiber Baustellen informiert und vor
méglichen Staus gewarnt. Diese Kommunikati-
onsmodule sollen zukiinftig auch die Grundlage
fiir weitergehende Anwendungen zur Fahrzeug-
Infrastruktur-Kommunikation bilden.

Intelligente Briicke: Es werden verschiedene Sen-
soren an Briickenbauwerken integriert und mit-
einander vernetzt, um die Prognose von Briicken-
zustdnden zu prdzisieren und die Briickenerhal-
tung zu erleichtern.

iRoute 2: Im Projekt wird durch die Installation
zusdtzlicher Sensoren und Bluetooth-Scanner die
Verkehrsdatenerfassung und Reisezeitermittlung
optimiert, um Storfdlle wie Stauenden besser zu
detektieren.

Strategisches Routing: Neben den Anzeigen von
Verkehrsbeeinflussungsanlagen (Geschwindig-
keitsbeschrénkung, Stauwarnung, Uberholverbo-
te, Freigabe des Seitenstreifens, eingeschrédnkte
Sicht etc.) werden privaten Dienstanbietern z. B.
fiir Navigationssysteme, auch zugehdérige Ver-
kehrslenkungsstrategien der 6ffentlichen Hand in
digitaler Form zur Verfiigung gestellt.

intelligente Gldttevorhersage: Die Sensoren fiir
Strafien- und Wetterdaten werden neu verkniipft
und iibergreifend ausgewertet, um eine ,intel-
ligente Gldttevorhersage® nicht nur am Ort der
Messung, sondern auf einem Streckenabschnitt
zu ermaglichen.




® mit dem Konzept,, Tank- und Rastanlage der Zukunft“
innovative Elemente auf Rastanlagen einfiihren und
die entsprechenden Anforderungen hierzu anpassen.
Hierzu zéhlen neben Parkleitsystemen fir LKW, kos-
tenlosem WLAN, Strom- und Wasserstofftankstellen
sowie Elektroschnellladesdulen auch modernste
Rastrdume, Bezahlsysteme und innovative Gebaude-
technik.

@ die Nutzung intelligenter Technologien zum Bau und
Erhaltung der Strafleninfrastruktur im ,Innovations-
programm Straf3e” der Bundesanstalt fiir Straflenwe-
sen als neuen Forschungsschwerpunkt vorantreiben.

Robot - Strafienbau 4.0: Durch Nutzung moder-

ner Sensor- und IT-Systeme sowie innovativer
Maschinentechnik, sollen Straflenbaumaschinen
in die Lage versetzt werden, vernetzt und auto-
nom zu arbeiten. Dies erh6ht die Arbeitssicherheit
und verbessert Einbauqualitdt und Haltbarkeit
des Strafienasphalts. Weniger Staus und héhere
Verkehrssicherheit sind die Folge.

Betonfahrbahn 4.0: Mit Hilfe moderner Infor-

mations- und Kommunikationstechniken kénnen
die zahlreichen Teilprozesse der bautechnischen
Herstellung von Betonfahrbahnen baubegleitend
beobachtet, bewertet, optimiert und aufeinander
abgestimmt werden. Ziel ist, durch die Optimie-
rung der komplexen Prozesskette im Betonstra-
fenbau, Qualitdt und Dauerhaftigkeit von Beton-
fahrbahnen zu erhéhen.

ANIKA II: An Notrufsdulenstandorten werden
auf einem ausgewdhlten Autobahnabschnitt
Kommunikationseinheiten installiert und mit
virtuellen Verkehrsrechnerzentralen verbunden.
Dies ermdglicht den Austausch von Informatio-
nen zwischen Fahrzeug und Infrastruktur mittels
V2X-Kommunikation.

@ Stidte und Gemeinden dabei unterstiitzen, durch di-

gitale Verkehrsleitsysteme, intelligente Lichtsignalan-
lagen und Parkleitsysteme das Verkehrsaufkommen
zu reduzieren und den Verkehrsfluss zu verstetigen.
Ubergreifendes Ziel ist die Reduktion der Luftschad-
stoffbelastung in den Stidten und Gemeinden. Fiir die
Foérderung von Vorhaben im Rahmen der Richtlinie
»Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme*“ werden
bislang 500 Millionen Euro zur Verfligung gestellt. Die
Mittel werden weiter aufgestockt.

Stauprognosesystem: Durch die Simulationen mit
Live-Verkehrsdaten wird ein Stauprognosesys-
tem entwickelt, um prdventive MafSnahmen zur
Stauvermeidung in der Stadt Hamburg einleiten
zu kénnen.

Lichtsignalanlagensteuerung: Durch eine zentra-
le und intelligente Steuerung von Lichtsignalan-
lagen an Knotenpunkten in der Stadt Augsburg,
sollen Zusammenhdnge und verkehrliche Wirkun-
gen in Streckenziigen und Netzen besser erkannt
und in der dynamischen Verkehrssteuerung sowie
in der Prognose von Uberlastungssituationen be-
riicksichtigt werden.

Parkraummanagement: Uber eine App sollen In-

formationen iber die exakte Parkplatzlage, Park-
verfiigbarkeit und -kosten sowie zur Anbindung
an 6ffentliche Verkehrsmittel der Stadt Hannover
abrufbar sein, um den Verkehrsfluss zu optimie-
ren und die OPNV-Nutzung zu erhéhen.
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Wir digitalisieren die Schieneninfrastruktur.

Die Digitalisierung des Eisenbahnnetzes erhoht Kapazitit,
Zuverlassigkeit und Energieeffizienz, senkt die Betriebskos-
ten und erleichtert einen grenzenlosen Bahnverkehr. Zum
Jahresbeginn 2018 stellte die Deutsche Bahn AG ihr Kon-
zernprojekt ,Digitale Schiene Deutschland® vor, um dem
Schienennetz einen einzigartigen Entwicklungsschub zu
verpassen.

Wir werden

® in enger Zusammenarbeit mit der Deutsche Bahn AG
unser deutsches Schienennetz mit dem European
Train Control System (ETCS) neuester Generation so-
wie digitaler Stellwerkstechnologie (DStw) - langfris-
tig, bundesweit, flichendeckend - ausstatten. Folgende
Mafinahmenpakete bieten den Einstieg:

O Nach der Ausriistung der Neubaustrecke Ebensfeld
- Erfurt - Halle/Leipzig schliefien sich — den Vorga-
ben des Europédischen Ausbreitungsplans fiir ETCS
(European Deployment Plan - EDP) bis 2023 folgend
- die Ausriistung des TEN-Korridors Rhein - Alpen
sowie sieben wichtiger Grenziiberginge an.

O Bis 2030 sollen funf weitere internationale Korri-
dore (Nordsee — Ostsee, Atlantik, Rhein - Donau,

20 Handlungsfelder und MaRnahmen

Orient/6stliches Mittelmeer und Skandinavien —
Mittelmeer) auf den deutschen Abschnitten tiber
ETCS und DStw verfiigen.

O Die Umstellung der S-Bahn in Stuttgart auf ETCS
und digitale Stellwerkstechnologie sowie anschlie-
fend der gesamten Region im Zusammenhang mit
dem Projekt Stuttgart 21.

die digitale Instandhaltung (Inspektion, Wartung und
Instandsetzung) zusammen mit der DB AG vertiefen.
Beispielsweise konnen tber die entsprechende Senso-
rik und die Diagnose- und Analyseplattform (DIANA)
in ,intelligenten Weichen“ eigensténdig und frithzei-
tig sich anbahnende Probleme erkannt und gemeldet
werden. Vorbeugende Mafinahmen kénnen ergriffen
und Stérungen vermieden werden. Verfiigbarkeit und
Sicherheit im Schienenverkehr werden signifikant er-
hoht.




Wir digitalisieren die WasserstraBeninfrastruktur.

Die Digitalisierung unserer Wasserstrafen ist bereits fort-
geschritten, bietet jedoch gerade im Rahmen eines innova-
tiven Informationsmanagements und grenziiberschreiten-
der harmonisierter Binnenschifffahrtsinformationsdienste
noch grofies Potenzial. Durch die Erweiterung des vorhan-
denen Automatic Identification Systems (AIS) Landinfra-
struktur und von Informationsdiensten kénnen wir die
Binnenschifffahrt und ihre Logistikpartner durch umfas-
sendere Informationen bei [hrer Reiseplanung und -durch-
fihrung bedarfsgerecht unterstiitzen.

Wir werden

@ an der Elbe (Deutschland und Tschechien) die Land-
infrastruktur fir das Automatic Identification Sys-
tem (AIS) aufbauen und spezielle reale und virtuelle
Schifffahrtszeichen erzeugen (AIS AtoN). Dies ermdg-
licht Informationen per Funk bidirektional mit den
Binnenschiffen auszutauschen, um tiber temporire
Einschriankungen an der Wasserstrafe (z. B. Sperrun-
gen, Havarien) zu informieren. Durch die Bereitstellung
von Navigationshilfen (Virtuelle Schifffahrtszeichen,
Fahrspuren, Fahrsignale) wird die Sicherheit des Ver-
kehrs verbessert.

@ fir Verkehrsteilnehmer wie z. B. die Sportschifffahrt,
die nicht der Ausriistungs- und Nutzungspflicht von
AIS und dem Inland-ECDIS (Elektronisches Kartendar-
stellungs- und Informationssystem) unterliegen, die In-
formationen tiber einen digitalen Kartendienst zu Ver-
fiigung stellen.

@ eine Verkehrslagedarstellung (VLD) einrichten, zur
Unterstiitzung:

O der Schiffsverkehrsdienste (VTS) durch ein takti-
sches Verkehrsbild in Revierzentralen,

O der Schleusenbetriebsstellen und Leitzentralen zur
besseren Planung von Schleusungen sowie zur Er-
hohung der Sicherheit und Effizienz im Bereich der
Schleusen,

O des Havarie- und Unfallmanagements durch Bereit-
stellung von Schiffs-, Positions- und Transportda-
ten flr Hilfs- und Rettungskrafte,

O des Einsatzmanagements fiir Eisbrecher an Oder,
Mosel, Neckar und Elbe zur Erleichterung des Zu-
sammenwirkens mit weiteren Einsatzfahrzeugen.
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Wir digitalisieren die Luftverkehrsinfrastruktur.

Die Steuerung des Verkehrsflusses von Luftfahrzeugen und
der Luftraumkapazititen ist in Europa heute in vielen Be-
reichen, wie z. B. Datentibertragung und Analyse digitali-
siert und automatisiert. Um die Luftraumkapazititen bes-
ser ausschopfen zu konnen und gleichzeitig die Sicherheit
des Luftverkehrs als oberstes Gut zu gewahrleisten, sind
neue digitale Losungen mit Hilfe von Satellitennavigation
und einer modernen Boden-Infrastruktur notwendig.

Wir werden

@ uns dafiir einsetzen, dass Luftfahrzeuge mit Empfin-
gern zur Satellitennavigation ausstatten werden, um
ihre Position im Luftraum zu bestimmen und diese In-
formation mit Hilfe von ADS-B-Signalen (Automatic
Dependance Surveillance - Broadcast) abgeben. Mit
dem Einsatz ADS-B basierter Ortungssysteme wird
die bestehende Primir- und Sekundérradarinfrastruk-
tur ergdnzt und eine flichendeckende Ortung der Luft-
fahrzeuge in allen Regionen der Welt, auch in den Be-
reichen, in denen heute keine Radarabdeckung besteht,
ermoglicht. Damit kann zuklnftig eine verringerte
Staffelung von Luftfahrzeugen erreicht werden, mit
entsprechend positiven Effekten fir Umwelt, Kosten
und Kapazitit.

@ uns dafiir einsetzen, dass das volle Potenzial der
digitalen Dateniibertragung auf Grundlage von
ADS-B zwischen Flugzeug und Flugsicherung aus-
geschopft wird.

® gemeinsam mit den Lindern, den Flughifen und der
Flugsicherung dafiir sorgen, dass Ground Based Aug-
mentation Systeme (GBAS, dt. Bodengestiitztes Ergian-
zungssystem) - wo sinnvoll - aufgebaut werden. Durch
GBAS-Systeme wird mit Hilfe der satellitenbasierten
Navigationssysteme der Luftfahrzeuge eine grofiere
Flexibilitit bei der Durchfiihrung von Prazisionsanflii-
gen ermoglicht. Flugrouten kdnnen somit freier gestal-
tet werden und Siedlungen, die heute unter einer star-
ren Anflugroute liegen, kiinftig umflogen werden.
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Wir bauen die Weltraum-Infrastruktur der Zukunft -
fir Deutschland und Europa.

Galileo ist Basis-Infrastruktur fiir vielfaltige Mobilitatsan-
wendungen wie Drohnen, automatisiertes und vernetztes
Fahren, automatisierte Schifffahrt, Car oder Bike Sharing-
Modelle, Lieferroboter, das Notrufsystem eCall, moderne
Karten- bzw. Navigationsapplikationen, Geofencing. Mit
Galileo verschafft sich die EU eigenstiandigen und verlass-
lichen Zugang zu Positions- und Zeitsignaldaten aus dem
Weltraum. Es ist das weltweit erste System unter ziviler
Kontrolle dieser Art und wesentliche Grundlage fiir stra-
tegische Unabhingigkeit, digitale Mobilititsinnovationen
und -technologien. Die Wertschépfungspotenziale damit
verbundener Innovationen bieten enorme Wachstums-
und Wohlstandschancen fiir Deutschland und Europa.

Galileo ist seit Ende 2016 operationell und fiir jeden nutzbar
(erste Dienste). Damit liegt Galileo im vorgesehenen Zeit-
plan. Allein in den letzten drei Jahren seit Marz 2015 wur-
den insgesamt 20 Satelliten erfolgreich ins All verbracht.
Mit insgesamt 26 Satelliten im All ist Galileo grundséatzlich
bereits voll einsatzfihig. EU-gemeinschaftlich finanziert
kostet das System pro EU-Biirger ca. EUR 2 pro Jahr.

Wir werden:

@ uns fiir einen Abschluss des Aufbaus zur Vollkonstel-
lation sowie die konsequente Weiterentwicklung des
Systems und dessen Dienste in den Gremien der Euro-
pdischen Kommission, der Agentur fir das Europdische
globale Navigationssatellitensystem (GSA) sowie der
Européischen Weltraumorganisation (ESA) einsetzen.

® Deutschland als fithrenden Infrastruktur-Standort
von Galileo sichern. Die deutsche Raumfahrtindustrie
ist maf3geblich an Aufbau und Betrieb des Systems be-
teiligt. Wir setzen uns dafiir ein, dass die Galileo-Satel-
liten auch kiinftig aus Oberpfaffenhofen gesteuert und
in Deutschland gefertigt werden.

® das Wertschopfungspotential Satelliten-gestiitz-
ter Anwendungen heben. 2019 wird im Schnitt jeder
Mensch auf der Erde ein Gerit verwenden, das auf Po-
sitionsdaten aus dem All zuriickgreift. Wir unterstiitzen
daher die deutsche Wirtschaft bei der erfolgreichen Po-



sitionierung im Wachstumsmarkt fiir satellitengestiitz-
ten Anwendungen und Dienste, der weltweit auf EUR
175 Mrd. geschitzt wird. Im nationalen Programm zur
Forderung des Galileo Public Regulated Service (PRS)
investieren wir bis 2019 15 Millionen Euro. Unser
PRS-Spezialpreis im Rahmen des Galileo-Masters-Wett-
bewerbes bringt jedes Jahr innovative Ideen fiir eine si-
chere digitale Gesellschaft hervor.

@ die nationale PRS-Behorde bis 2020 zu einer voll-ope-
rativen Sicherheitsbehorde des Bundes aufbauen.
Der Public Regulated Service (PRS), das besonders ver-
schliisselte Navigationssignal des Galileo Systems, bie-
tet — weltweit einzigartig — Sicherheitsbeh6rden und
Betreibern kritischer Infrastrukturen robuste Positions-
und Zeitsignale, die vor Verfalschung und Manipula-
tion geschiitzt sind. Den strategisch wichtigen Zugang
Deutschlands zum Galileo-PRS sichern wir uns tiber die
Neuausrichtung der PRS-Behorde.

Copernicus steht flir europaische Souveranitat, Wirt-
schaftswachstum und internationale Verantwortung. Das
satellitengestiitzte Erdbeobachtungsprogramm der Euro-
paischen Union und der Europiischen Weltraumorgani-
sation (ESA) stellt Daten und Informationen fr eine wis-
sensbasierte européische und nationale Politik bereit und
gewihrleistet Deutschland und Europa langfristig einen
autonomen und zuverlassigen Zugang zu Erdbeobach-

tungsinformationen und entsprechenden Schlisseltech-
nologien. Als ziviles, operationelles Programm unterstiitzt
Copernicus Entscheidungstrager in Politik, Verwaltung,
Wissenschaft und Wirtschaft mit aktuellen Informationen
aus Satellitendaten fiir umwelt- und sicherheitsrelevan-

te Fragestellungen. Bereits heute werden monatlich tber
1,5 Petabyte an Sentinel Daten an Nutzer ausgeliefert. Ak-
tuelle Trends zeigen: diese Zahl wird sich vervielfachen. Das
Datenvolumen, aber auch die -vielfalt und -komplexitit
wachsen. Unser Ziel ist es, bei der Datennutzung zukinftig
klassische Auswerteverfahren mit KI-Verfahren zu ergin-
zen.

Wir werden:

® unsim Rahmen der Verhandlung des neuen EU-Welt-
raumprogramms fiir die Kontinuitit und Weiterent-
wicklung von Copernicus einsetzen.

@® Deutschland prominent im Copernicus Programm
der ESA platzieren, um die Technologiefiihrerschaft zu
stirken.

@ die Copernicus-Strategie der Bundesregierung umset-
zen. Dies schliefit ein, den nationalen Zugang zu Coper-
nicus Daten und Diensten zu gewéhrleisten und neue
Methoden und innovative Anwendungen, einschliefR-
lich KI-Verfahren, zu férdern.
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3. Datengrundlage

Daten zu Verkehr und Infrastruktur sind entscheidend fiir
die Digitalisierung der Mobilitit. Eine umfassende und
verlassliche Datengrundlage schafft auch die Basis daftr,
dass Entwicklungen im Bereich der Automatisierung und
Kiinstlichen Intelligenz ihr Potenzial entfalten kénnen, um
die Mobilitdt von Personen und Giitern zu verbessern.

Wir heben neue Datenschatze und werden Vorreiter
im Bereich ,,Open Data“

Der Zugang zu mobilititsrelevanten Daten ist vielfach noch
mit hohem Aufwand verbunden. Herausforderungen er-
geben sich insbesondere aus der groflen Zahl unterschied-
licher Stellen, die solche Daten erheben und halten, sowie
aus der Vielfalt der Datenarten und -formate. Damit die
Menschen in Deutschland von einem hochwertigen Mobi-
litatssystem auf Basis umfassender und genauer Daten pro-
fitieren kénnen, verbessern wir den Zugang zu Daten kon-
tinuierlich - vor allem von Seiten der 6ffentlichen Hand.
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Wir werden

® das Open-Data-Portal mCLOUD weiter ausbauen und

die verschiedenen Aktivititen zur Bereitstellung mobi-
litatsrelevanter Daten zu einem harmonisierten Ansatz
zusammenfiihren, der einen Zugang aus einer Hand zu
mobilititsrelevanten Daten ermoglicht.

die Offnung der Daten aus unserem Ressort weiter vo-
rantreiben und die Auffindbarkeit und Nachnutzbar-
keit der Daten durch Verwendung offener Standards
und Schnittstellen weiter verbessern. Schon heute stel-
len wir beispielsweise Copernicus-Daten und -Diens-
te, im digitalen Testfeld Autobahn erfasste Informatio-
nen oder auch LKW-Mautdaten zusammengefasst und
in anonymisierter Form zur Verfiigung.

&1 CLOUD



O Geoinformationen liefern eine wichtige Grundlage
fur die Planung und das Management von Mobili-
tat. Um die standardisierte Bereitstellung und Wei-
terverwendung von Geoinformationen aus unse-
rem Ressort weiter zu verbessern, werden wir die
Geoinformationsstrategie des BMVI fortschreiben.

O Das LKW-Mautsystem erfasst nahezu vollstindig
Fahrzeuge ab 7,5 Tonnen auf Autobahnen und Bun-
desfernstraflen. Aus der Datenqualitidt und der um-
fassenden Erfassung von Giiterverkehren lassen
sich validere Verkehrsprognosen fiir die mittelfristi-
ge Zukunft erstellen sowie strafienbauliche Bedarfe
und verkehrliche Mafnahmen ableiten. Vor diesem
Hintergrund priifen wir das Potenzial von LKW-
Mautdaten fiir ein optimiertes Management von
Mobilitit einschlieflich der Moglichkeiten zur
Bereitstellung von Echtzeit-Mautdaten in anony-
misierter Form.

@® uns weiterhin dafir einsetzen, eine stetig wachsende

Zahl von Datenbereitstellern und -nutzern zu gewin-
nen und damit das Open-Data-Angebot zu erweitern.
Dabei streben wir auch eine starkere Beteiligung pri-
vater Datenhalter an. Wir wollen dazu beitragen, iiber
Echtzeitdaten die Verkniipfung der Verkehrstriger und
die Steuerungsmoglichkeiten des Mobilitatsangebots
insgesamt weiter zu verbessern.

insbesondere 6ffentliche Verwaltungen auf Ebene der
Kommunen und Bundesldnder unterstiitzen, ihre mo-
bilititsrelevanten Daten systematisch digital zu erfas-
sen, zu verarbeiten und verfiigbar zu machen. Hierfiir
richten wir eine ,Agentur fiir Mobilititsdaten” ein, die
dabei hilft:

O relevante Informationen und Datenquellen fiir den
Mobilitdtsbereich zu identifizieren,

O technische Moglichkeiten digitaler Datenerfassung
und -verarbeitung zu verbreiten, bis hin zur Aufkla-
rung tiber Finanzierungsoptionen und Implemen-
tierung konkreter Losungen,

O digital verfiigbare Daten im Sinne einer konsequen-
ten Open-Data-Politik {iber einen zentralen Zu-
gangspunkt auffindbar und nutzbar zu machen,

O Best Practice Beispiele sichtbar zu machen und rele-
vante Akteure zu vernetzen.

im Rahmen der Férderrichtlinie ,,Digitalisierung kom-
munaler Verkehrssysteme* weiterhin Vorhaben for-
dern, die den Zugang zu mobilititsrelevanten Daten
verbessern und dadurch zur Verringerung schidlicher
Emissionen in der Luft beitragen. Die nachfolgenden
Projektbeispiele veranschaulichen, wie prézise Daten
bei der Steigerung von Effizienz und Umweltvertrig-
lichkeit unserer Verkehrssysteme unterstiitzend wir-
ken:

Automatisierte Verkehrsmengenerfassung 4.0:
Durch eine automatisierte Verkehrsmengenerfas-
sung durch Infrarotkameras in der Hamburger
Innenstadt soll eine optimierte Verkehrsplanung
und -steuerung in Echtzeit ermdglicht werden Die
Daten werden auf einer ,,Open Data“-Plattform
zur Verfiigung gestellt, um den Nutzwert fiir die
Mobilitdtsplanung zu maximieren.

SmartCityCloud (SCC): In Ludwigsburg soll eine
SmartCityCloud (SCC) Umwelt-, Verkehrs- und

Ereignisdaten zusammenfiihren und die Erstel-
lung einer Immissionskarte ermdglichen. Unter
anderem sollen anhand der Echtzeitdaten selbst-
lernende Algorithmen zur Optimierung der Am-

pelschaltungen sorgen.

Digitalisierung der Fahrgastinformationen: Ziel

des Projekts ist die Darstellung von Echtzeitin-
formationen, wie beispielsweise Anschluss- und
Storungsinformationen in Omnibussen und auf
Streckenverlaufsschildern in Miinchen, zur dyna-
mischen Fahrgastinformation.

Bereitstellung von Umwelt- und Meteorolo-
gie-Daten: Ziel des Vorhabens ist die digita-

le Bereitstellung von modellierten, stiindlich
aktualisierten Luftqualitdtsdaten fiir alle Haupt-
verkehrsstrafSen in Berlin als Voraussetzung fiir
umweltsensitive verkehrslenkende Maf3inahmen
und die Information der Offentlichkeit.

Handlungsfelder und MaRnahmen 25



Wir starken den digitalen Erfindergeist.

Damit aus einer breiten Basis an Mobilitdtsdaten innova-

tive Anwendungen fiir die Mobilitat von Menschen und
Giitern entstehen, sind vor allem Erfindergeist, Kreativitat
und unternehmerisches Engagement gefragt. Dafiir berei-

ten wir den Weg mit Instrumenten zur Férderung und Ver-
netzung.

Wir werden

26

das datenbasierte Forderprogramm mFUND weiter
verstetigen und an den Innovationen der Zukunft neu
ausrichten. Hierzu werden wir regelméfig in Forder-
aufrufen Ideen aus den Bereichen Kiinstliche Intelli-
genz, Maschinelles Lernen und Big Data unterstiitzen.
Bis 2020 stehen im Rahmen des mFUND 150 Millionen
Euro zur Verfiigung, um die Entwicklung innovativer
Anwendungen auf Basis verfiigbarer oder neu zu erhe-
bender Daten zu unterstiitzen.

den digitalen Erfindergeist stirken und zur Vernet-
zung im Sinne einer Innovations-Community bei-
tragen. Mit Hackathons, Startup Pitches oder ande-

ren Veranstaltungsformaten wollen wir die Teilhabe
von Startups und kreativen Kopfen v.a. aus dem wissen-
schaftlichen Umfeld ermoglichen, um so den Einstieg
in die Férderung zu erleichtern und die Vernetzung der
Fach-Community zu unterstiitzen.

Handlungsfelder und MaRnahmen

® die mFUND-Konferenzen weiterentwickeln und zu
einem Marktplatz ausbauen fiir die Bildung von Part-
nerschaften zwischen Griindern und etablierten Un-
ternehmen fiir den Transfer von Daten, Algorithmen
oder Anwendungen.

@® beim ,Deutschen Mobilititspreis“ die Potentiale von
Kl verstirkt in den Fokus riicken. Zusammen mit der
Initiative ,Deutschland Land der Ideen“ zeichnen wir
dabei jedes Jahr zehn richtungsweisende Projekte und
drei besonders innovative Ansétze fiir die Digitalisie-
rung der Mobilitit aus.

@® Deutschland als Standort fiir Computerspielentwick-
lung stirken und die hohe Innovationskraft der Bran-
che fiir einen gewinnbringenden Technologie- und
Know-how-Transfer in andere Wirtschaftsbereiche nut-
zen.

Wir fordern Entwicklung und Einsatz der Distribut-
ed-Ledger-Technologie (DLT) bzw. Blockchain.

Gerade fiir den sicheren Umgang mit sensiblen Daten spie-
len Datenschutz und Datensicherheit eine zentrale Rolle.
Die Distributed-Ledger-Technologie (DLT) - auch bekannt
unter dem Namen ,Blockchain® hat als dezentrales, mani-
pulationssicheres Transaktionsregister das Potenzial, eine
Neuausrichtung der Plattform-Okonomie weg von Mono-



polen und hin zu dezentraler Organisation anzustofien. Der
Geschiftsbereich digitaler Mobilitéitsplattformen z. B. fur
das Teilen und die Verarbeitung von Daten, Transaktionen,
vollautomatisierte Abwicklung von Vertriagen kann da-

bei zum Erfolgsbeispiel werden. Voraussetzung ist, dass die
Blockchain-basierten Anwendungen in diesem Bereich zii-
gig vorankommen und ausreichend wachsen, um Skalen-
und Netzwerkeffekte zu erzielen. Ganze Lieferketten kon-
nen Blockchain-basiert abgewickelt werden, indem etwa
nach automatisierter Erfassung gelieferter Ware eine selb-
stindige Fakturierung und Zahlung erfolgt, die zudem ma-
nipulationssicher lickenlos zuriickverfolgt werden kann.

Hierfiir missen wir, die passenden Rahmenbedingen
schaffen, etwa zur Vereinbarkeit mit datenschutzrechtli-
chen Vorgaben, zur zivilrechtlichen Erfassung von ,smart
contracts“ und zum Rechtsstatus digitaler Signaturen.

Wir werden

@ die Potenziale fiir den Einsatz der Blockchain-Tech-
nologie in Mobilitit und Logistik gemeinsam mit der
Wirtschaft und der Forschergemeinschaft identifizie-
ren.

@ die notwendigen Rahmenbedingungen in Form von
Standardsetzung, Vernetzung von Branchenakteuren
und Forderung guter Geschiftsideen aktiv gestalten.
Dabei richten wir ein besonderes Augenmerk auf die
Entwicklung von Geschiftsmodellen bis zur Pilotphase
und dartiber hinaus auf ihre Wirtschaftlichkeit.

@® uns mit rechtlichen Herausforderungen der Block-
chain-Protokolle, insbesondere mit Fragen im Kon-
text des europaischen datenschutzrechtlichen Rechts-

rahmens, auseinandersetzen und auf nationaler Ebene

Handlungsspielrdume fiir innovative Ideen ausloten.
Grundlage werden die Ergebnisse einer Studie sein, die
die Entwicklung und den Einsatz von DLT (Blockchain)
unter 6konomischen, rechtlichen und technischen Ge-
sichtspunkten untersucht.

Wir richten eine Denkfabrik zur Digitalisierung des
Mobilitatssektors ein.

Algorithmen und Kiinstliche Intelligenz werden zuneh-
mend bedeutsam fiir die Sicherheit und Nachhaltigkeit von
Mobilitit. Gerade bei autonomen Systemen dient KI nicht
mehr nur als Entscheidungshilfe, sondern trifft Entschei-
dungen eigenstindig und fithrt diese aus. Damit rechtli-
che Rahmenbedingungen die Spielrdume fiir Algorithmen
kinftig wirksam definieren und bei der Programmierung
von Algorithmen auch in gleichem Verstidndnis bertick-
sichtigt werden, ist ein engeres Zusammenwachsen der Be-
reiche Recht und Informatik erforderlich. Dies kann nur
gelingen, wenn wir eine Briicke zwischen innovativer Tech-
nik, Rechtsetzung und Ethik schlagen.

Wir werden

@ eine Denkfabrik ,,Digitalisierung des Mobilitétssek-
tors“im BMVI einrichten. Als Pool kreativer Exper-
ten aus dem BMVI und dessen Geschaftsbereich sowie
aus Wirtschaft und Wissenschaft macht sie mit Blick
auf alle Anwendungsfelder im Mobilitatsbereich Spezi-
alwissen zu Algorithmen und KI verfiigbar, untersucht
Zusammenhinge von Regulierung, Programmierung
und der Wirkungsweise von Algorithmen und findet
Wege, um den Innovationsstandort Deutschland zu si-
chern.
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4. Automatisierung und Vernetzung

Der Verkehrssektor stof3t angesichts des weiter ansteigen-
den Verkehrsaufkommens - zu Land, zu Wasser und in der
Luft - an seine Kapazitatsgrenzen. Der Einsatz neuer Tech-
nologien und die damit in Verbindung stehende zuneh-
mende Automatisierung und Vernetzung der Mobilitét
bieten die Chance, bestehende Kapazititen und Infrastruk- ®
turen effektiver auszulasten, Verkehrstriager und -wege zu
verknipfen, die Sicherheit zu erhéhen und mobilitétsbe-

dingten Emissionen zu senken. Ein dadurch entstehender
effizienter und innovationsfreundlicher Mobilitdtssektor

stiarkt den Standort Deutschland.

Daher setzen wir uns fiir die Schaffung optimaler Rahmen-
bedingungen bei der Einfiihrung von Systemen des auto-
matisierten und vernetzten Fahrens fiir alle Verkehrstriger ®
in den Regelbetrieb ein. Gleiches gilt fir [hre intelligente
Vernetzung und Verkehrslenkung, um den Verkehr flie-

fend, piinktlich, gerdusch - und emissionsarm zu erleben.

Neben der Projektforderung priifen wir langfristig auch

die Vergabe von Forderstipendien an herausragende Lehr-

stlihle und Forschungseinrichtungen, um Schwerpunkte ®
z. B. fiir Mobilitét, Logistik, BIM und digitale Infrastruktur

zu setzen. Darliber hinaus priifen wir, wie wir die Einrich-

tung von Ideenschmieden mit internationaler Ausstrah-

lung im Bereich der Mobilitat und digitalen Infrastruktur

in Deutschland wirksam vorantreiben kénnen.
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4.1 StraRe

Wir schaffen die Rahmenbedingungen fiir das
automatisierte und vernetzte Fahren.

Wir werden

weitere Voraussetzungen fiir den Einsatz neuer und
fortentwickelter innovativer Technologien schaffen.
In einem ersten Schritt wird der notwendige Rechts-
rahmen fiir das autonome Fahren in spezifischen An-
wendungsfillen entwickelt. Hierbei sind Datenschutz
und Datensicherheit ebenso zu gewihrleisten wie ein
Hochstmaf? an technischer Sicherheit.

den im Jahr 2017 auf Grundlage der Ergebnisse der
Ethikkommission Automatisiertes und Vernetztes Fah-
ren beschlossenen Mafinahmenplan der Bundesregie-
rung zur Schaffung von Ethikregeln fiir Fahrcompu-
ter umsetzen.

eine Verordnung mit notwendigen Regelungen von
Detailfragen fiir einen Datenspeicher bei Fahrzeugen
mit hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktion erar-
beiten. Dabei beziehen wir uns auf die Anderung des
Straflenverkehrsgesetzes. Dies erfolgt unter besonderer
Beachtung von Datenschutz und Datensicherheit.



@ uns weiter in europidischen und internationalen Gre-
mien zur Erarbeitung einheitlicher Regelungen und
Standards fiir das automatisierte und vernetzte Fahren
in Verbindung mit den Intelligenten Verkehrssystemen
engagieren, insbesondere in den Arbeitsgruppen der
UN-Wirtschaftskommission fiir Europa (United Na-
tions Economic Commission for Europe - UNECE),

auf Ebene der G7-Verkehrsminister und deren Arbeits-
gruppe weiterhin als Impulsgeber und Innovator ak-
tiv sein.

Wir férdern Forschung und Erprobungen beim auto-
matisierten und vernetzten Fahren.

Wir werden

@ die Projektforderung fiir das automatisierte und ver-
netzte Fahren fortsetzen. Aktuell unterstiitzen wir
mit ca. 100 Millionen Euro insgesamt 41 Vorhaben, die
langstens bis 2020 laufen, darunter auch KI-Anwendun-
gen. Fiir 2019 sind weitere 60 Millionen Euro zur Forde-
rung mehrjihriger Forschungsvorhaben eingeplant.

Beispielhafte Projekte aus dem Forschungspro-
gramm zur Untersuchung von Digitalisierung
und dem Einsatz von Kiinstlicher Intelligenz in
der Mobilitat sind:

Providentia“: Die Zielsetzung des Projekts ist es,
dem Fahrer - im Fall von hochautomatisierten
Fahrzeugen dem Fahrzeug selbst - einen még-
lichst umfassenden Vorausblick auf die Strecke zu
geben. Hierfiir werden verschiedene Sensoren und
Videoaufnahmen genutzt, die mit KI-Methoden
ausgewertet werden.

FAS-VidGen“: Um die menschliche Fdhigkeit
zum vorausschauenden Fahren nachzubilden, soll
ein System zur Prddiktion visueller Beobachtun-
gen auf Grundlage von zuvor beobachteten Bild-
sequenzen entwickelt werden. Die Prddiktion von
Aktivittsmustern anderer Verkehrsteilnehmer
kann dazu genutzt werden, bestimmte Interventi-
onsroutinen vorausschauend auszulésen oder die
Aufmerksamkeit des Fahrers auf die relevanten
Regionen im Sichtfeld zu lenken.

Elektronische Deichsel - Digitale Innovation —
LEDDI: Im Vorhaben wird der Einsatz von elek-
tronisch gekoppelten LKW-Platoons im Regel-
betrieb (iber einen ldngeren Zeitraum im realen
Strafienverkehr erprobt. Untersucht wird die
Funktionssicherheit der Automatisierungs- und
Vernetzungskomponenten unter unterschiedli-
chen Bedingungen. Dariiber hinaus werden Aus-

.~ wirkungen auf Logistikprozesse und LKW-Fahrer

/ ! erforscht.
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@® Erprobungen auf digitalen Testfeldern weiter unter-
stiitzen - auf allen Strafenkategorien und grenziiber-
schreitend. Dies umfasst insbesondere folgende Aktivi-
taten:

O Auf dem Digitalen Testfeld Autobahn auf der Bun-
desautobahn A9 erproben Wirtschaft und For-
schung seit Ende 2015 in einem so genannten
~Labor unter Realbedingungen” innovative Anwen-
dungen auf dem Gebiet des automatisierten und
vernetzten Fahrens und der intelligenten Infra-
struktur im Realverkehr.

O Um Erfahrungen auch im stadtischen und land-
lichen Raum zu sammeln, fordert das BMVI Ent-
wicklungen und Erprobungen auf stidtischen Test-
feldern, insbesondere in Berlin, Braunschweig,
Dresden, Diisseldorf, Hamburg, Ingolstadt, Kassel
und Miinchen.

O Auf dem vom BMVI mit den Nachbarldndern ein-
gerichteten Testfeld Deutschland-Frankreich-Lu-
xemburg werden in Kiirze Projekte zur Erprobung
grenzlberschreitender Funktionen, die fiir das au-
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tomatisierte und vernetzte Fahren notwendig sind,
starten.

O Zur Entwicklung und Einfithrung des automati-
sierten und vernetzten Fahrens in Europa unter-
stiitzt das BMVI weitere europiische Aktivitéten,
beispielsweise das mit EU-Forschungsmitteln gefor-
derte CONCORDA-Projekt (Connected Corridors
Driving Automation). Dieser Grofdversuch wird u. a.
auf dem Digitalen Testfeld Autobahn A9 stattfinden
und soll den Weg fiir grenziiberschreitende Auto-
matisierung und Vernetzung in Europa ebnen.

@ die Einfithrung neuer automatisierter Fahrfunktio-
nen und -systeme, insbesondere mit hoher Sicherheits-
relevanz untersttitzen. Um die nationale Einfithrung
des lebensrettenden Abbiegeassistenten zu beschleu-
nigen, wurde ein 5-jdhriges Forderprogramm von fiinf
Millionen Euro pro Jahr fiir Nutzfahrzeuge ab 3,5 Ton-
nen aufgelegt. Zudem setzen wir uns mit Nachdruck in
der EU und bei der UN-Wirtschaftskommission fir Eu-
ropa (UNECE) fiir den europaweit vorgeschriebenen
Einsatz ein.




4.2 Luft

Wir schaffen die Rahmenbedingungen fiir den
Betrieb von Drohnen.

Drohnen ermdglichen v6llig neue Logistik-, Mobilitats-
und Wartungskonzepte: Der zeitkritische Transport von
Blutkonserven zu Krankenhédusern muss kiinftig nicht
mehr iber stauanfillige Strafen erfolgen, sondern kann

in kiirzester Zeit auf dem Luftwege durchgefiihrt wer-

den. Gleiches gilt fiir den Personentransport mit Flugtaxis.
Durch Messungen und Uberwachungsfliige erméglichen
sie zudem eine einfachere Kartographierung oder Inspekti-
onen sensibler Infrastruktur.

Um die Entwicklung und den Einsatz von Drohnen voran
zu treiben, braucht es eine Fiille technologischer und regu-
latorischer Fortschritte. Es geht unter anderem darum, ei-
nen sicheren, umweltfreundlichen Betrieb von Drohnen zu
ermoglichen, neueste, dafiir nétige Technologien, wie 5G
und alternative Antriebsformen zu férdern und einen kla-
ren Rechtsrahmen fiir den Betrieb von Drohnen zu schaf-
fen. Im Rahmen des EU-Forschungsprogramms ,,U-Space”
wird bereits an einem Konzept gearbeitet, Drohnen in den
europdischen Luftraum zu integrieren, um ihren sicheren
Betrieb in allen Verkehrsumgebungen und in allen Luft-
raumarten zu gewahrleisten.

Wir werden

® inunserem Drohnenbeirat mit den relevanten Ak-
teuren aus unterschiedlichsten Bereichen die vielflti-
gen Fragestellungen erortern und konkrete Handlungs-
empfehlungen erarbeiten. Daraus entwickeln wir einen
Aktionsplan Drohnen, der als politischer Leitfaden die
notwendigen Schritte definiert.

@ digitale Testfelder fiir Drohnen einrichten. Dort wol-
len wir den Unternehmen, Forschungseinrichtungen
und Kommunen die Méglichkeit geben, unter verein-
fachten Bedingungen die nétigen Erprobungen vorzu-
nehmen - nicht nur in abgeschirmten Gebieten, son-
dern auch unter realen Bedingungen. Soweit notig und
moglich, werden wir die Rahmenbedingungen zur Er-
teilung von Ausnahmegenehmigungen durch die
Luftfahrtbehorden erleichtern.

@® mit bestehenden Férderinstrumenten vielversprechen-
de Verkehrskonzepte und Anwendungen mit Droh-
nen unterstiitzen und, wo notwendig, gezielt neue For-
derprogramme auf den Weg bringen.

@ die Erprobung , digitaler Ziune“ (Geofencing) forcie-

ren, um das unerwiinschte Eindringen von Drohnen
auf zu schiitzende Gebiete zu verhindern.
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@ unsin die Erarbeitung des neuen Rechtsrahmens in

internationalen Gremien und auf EU-Ebene einbrin-
gen und darauf drangen, dass die Sicherheit und Um-
weltbelange gewéhrleistet werden, ohne unnoétige
Barrieren fir die Drohnennutzer zu schaffen. Standar-
disierung, vereinfachte Zulassungsverfahren und Inter-
operabilitit iber Staatengrenzen hinweg sind uns hier-
bei wichtige Anliegen.

@ dafiir sorgen, dass Drohnennutzer und Piloten auf re-
levante Informationen fiir die Flugvorbereitung zu-
greifen konnen, um einen sicheren Flugbetrieb zu ge-
wihrleisten.

® den Einsatz von Drohnen zur Sicherstellung der Ein-
haltung von Umweltstandards in der Schifffahrt wei-
ter erproben - insbesondere dort, wo stationdre Mess-
einrichtungen an Thre Grenzen kommen.

Wir automatisieren Austausch und Analyse von
Sicherheitsinformationen.

Das Wachstum in der Zivilluftfahrt erfordert neue Konzep-
te fiir die Aufrechterhaltung der Flugsicherheit. In einem
Flugbetrieb werden grofle Datenmengen aus verschiede-
nen Quellen wie Datenschreibern, Diagnosesystemen, aber
auch von den Angestellten unterschiedlicher Luftfahrtein-
richtungen, gesammelt. Die Herausforderung ist der siche-
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re Austausch sowie die Aufbereitung und Auswertung des
umfangreichen Datenmaterials, um Sicherheits-, Produk-
tions- und Dienstleistungsprozesse zu optimieren. Durch
den Einsatz von Big Data-Analysen wird der Luftverkehr
nicht nur sicherer, sondern durch die Optimierung von
Flugrouten und -profilen auch umweltfreundlicher: der
Treibstoffverbrauch sinkt und der Fluglirm wird reduziert.
Fiir Fluggesellschaften sind weniger Verspatungen und op-
timierte Flugzeugwartung weitere Anreize. Auch bei der
Flugsicherung werden durch gezielten Einsatz von Auto-
matisierung Lotsen entlastet, Kapazititen erhéht und die
Sicherheit weiter verbessert.

Wir werden

@ uns dafiir einsetzen, dass die Luftfahrtbeh6rden bei der
Auswertung und Nachverfolgung von Sicherheitsinfor-
mationen kontinuierlich auf automatisierte Verfahren
zur Datenbereinigung, -erginzung und -analyse um-
stellen.

@ die Arbeiten auf europiischer Ebene im Rahmen des
,Data 4 Safety“-Programms der Europiischen Agen-
tur fiir Flugsicherheit (EASA) unterstiitzen und uns
flir einen Austausch von Sicherheitsinformationen un-
ter den Luftfahrtbehorden einsetzen. Zukiinftig werden
alle relevanten Sicherheitsdaten in eine europaweit ein-
heitliche Big-Data-Plattform integriert. Dies ermoglicht



einen weltweit einmaligen Austausch aller Akteure des
Luftverkehrs an einem Ort. Die Luftfahrtexperten wer-
den von Data Scientists bei Auswertung und Analyse
der digitalen Daten unterstiitzt.

@® beim Luftfahrt-Bundesamt eine digitale Plattform
schaffen, auf der sich die Fluggesellschaften {iber ge-
wonnene Flugschreiberdaten austauschen konnen.

@ die durch die EASA geplante europaweite Digitalisie-
rung der Luftfahrerlizenzen unterstiitzen und mitge-
stalten.

® unsinder Flugsicherung in den Bereichen Informa-
tionsbeschaffung, -weitergabe und -analyse fiir eine
vollstindige Automation einsetzen, um die Lotsen und
Piloten bestmoglich zu unterstiitzen. Zum Beispiel kon-
nen Sprecherkennungssysteme in der Zukunft analy-
sieren, ob Anweisungen des Lotsen vom Piloten richtig
wiedergegeben werden. So konnen Missverstindnisse
in der Kommunikation erkannt und Gegenmafinah-
men ergriffen werden.

@ den Fluglotsen fiir die Entscheidungsfindung teilau-
tomatisierte Systeme an die Seite stellen, die Hand-
lungsalternativen vorschlagen und auf Initiative des
Lotsen Aktionen ausfiihren.

Wir verbessern Wettervorhersagen und -warnungen.

Der Deutsche Wetterdienst (DWD) liefert mit der Bereit-
stellung der bestmoglichen Wetterinformationen und
-warnungen einen wichtigen Beitrag zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit. Dazu werden die komplexen Wetter-
vorhersagemodelle des DWD auf dem Stand von Wissen-
schaft und Technik kontinuierlich weiterentwickelt und die
Wettervorhersagen und -warnungen stetig verbessert.

Zukiinftig werden klassische physikalische Wettermodelle
durch datenbasierte KI-Verfahren erginzt. Meteorologische
Vorlauferstudien zu entsprechenden sogenannten Hybrid-
modellen versprechen klare Verbesserungen von meteoro-
logischen Vorhersagen.

Wir werden:

® im Rahmen des Projektes [VS-Unwetter mit hochauf-
gelosten Wettermodellen und neuen Radarstandorten
die Genauigkeit von kleinrdaumigen Starkregenvor-
hersagen erhohen.

@ das Potenzial von KI-Verfahren zur Verbesserung der
Wettervorhersagen des DWD nutzen. Dies beinhaltet:

O den Einsatz von KI-Verfahren im Bereich der Kiir-
zestfrist-Niederschlagsvorhersage (Vorhersagezeit-
raum von wenigen Minuten bis zu zwei Stunden),
in dem im operationellen Betrieb wegen des hohen
Rechenzeitbedarfs physikalische Vorhersagen tech-
nisch nicht moglich sind. Dazu werden Kiirzestfrist-
Vorhersagen des Niederschlags, basierend auf Ra-
darmessungen des DWD, mit KI-Verfahren erstellt
und Modellvorhersagen mit KI-Verfahren zu detail-
lierten Punkt-Termin-Prognosen veredelt.

O Entwicklungen im Bereich Deep Learning, um Kiir-
zestfristvorhersagen von Hagelschauern zu verbes-
sern.

O die Entwicklung eines neuronalen Netzes zur Aus-
wertung von Windvorhersagen, um die Entschei-
dung zur Betriebsrichtung eines Flughafens zu un-

terstiitzen.
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4.3 Wasser

Wichtiges Ziel der Verkehrspolitik ist die Verlagerung von
Verkehren von der Strafie auf die Schiene und insbeson-
dere die Wasserstrafie. Der aktuelle Bundesverkehrswege-
plan geht bis 2030 von einem Wachstum des Gliterverkehrs
mit Binnenschiffen um 23 Prozent aus. Daher miissen die
bestehenden Wasserstrafien wie auch unsere See- und Bin-
nenhifen effizienter werden.

Wir machen unsere Hafen innovativ und steigern
ihre Wettbewerbsfahigkeit.

Um das steigende Umschlagaufkommen an den Hifen zu
bewiltigen, den Gliterumschlag, die Fahrgastdienste, die
Logistik in den Hafen und den Zu- und Ablaufverkehr zu
optimieren sowie den Umwelt- und Klimaschutz zu verbes-
sern, bilden neue Technologien, Automatisierung und Digi-
talisierung die zentralen Entwicklungslinien.

Wir werden
® unser Forderprogramm fiir Innovative Hafentechno-
logien (IHATEC) in den deutschen See- und Binnen-

hifen fortsetzen und tiber das Jahr 2020 hinaus verlidn-
gern. Mit einem Gesamtbudget von circa 64 Millionen
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Euro tiber eine Laufzeit von 5 Jahren unterstiitzen wir
Forschungs- und Entwicklungsprojekte, die zur Ent-
wicklung oder Anpassung innovativer Technologien
in den deutschen See- und Binnenhifen beitragen und
ihre Wettbewerbsfahigkeit stirken.

Die folgenden Forderschwerpunkte und Pro-
jektbeispiele verdeutlichen die Bandbreite des
Programms IHATEC:

@ Technische Innovationen zur Optimierung
des Giiterumschlags und der Fahrgastdienste

IRiS: Die Entladung von Containern stellt eine
der letzten nicht automatisierten Aktivitdten
in einer hochtechnisierten Transportkette dar.
Das Ziel des Projektes ist daher die Entwick-

lung eines neuartigen, mobilen Roboters fiir
die Be- und Entladung in Seehdfen und weite-
ren Logistikstandorten.

Innovative und informationstechnische
Konzepte und Systeme zur Steuerung der
Waren- und Fahrgaststrome im Hafen

RoRo-Hafen-4.0: Ziel der Durchfiihrbarkeits-
studie ist es, die Entscheidungsfindung des
RoRo-Hafens Liibeck fiir die Entwicklung ei-




ner integrierten Buchungs- und Dispositions-
plattform ,,RoRo-Hafen 4.0 zu unterstiitzen
und ein Konzept zu entwickeln. Gleichzeitig
gibt die Studie Aufschluss (iber die Bediirfnisse
des Marktes und die Machbarkeit einer inter-
operablen Kommunikationsplattform, um ei-
nen Blueprint fiir ein modernes Logistiksystem
fiir RoRo Hdfen zur Verfiigung zu stellen.

Informationstechnische horizontale Inte-
gration iiber Wertschopfungsnetzwerke so-
wie vertikale Integration und vernetzte Pro-
duktionssysteme:

INTERACt: Es wird untersucht, inwieweit es
méglich ist, autonom fahrende LKW auf
offentlichen Strafien und gleichzeitig auf ge-
schlossenen Terminalarealen einzusetzen, und
welche technischen, operativen und rechtli-
chen Anforderungen sowohl an die Fahrzeuge
als auch an die beteiligten Transportdienst-
leister und Terminals zu stellen sind.

Verbesserung der IT-Sicherheit:

Secure Port: Projektziel ist es, die IT- und
Hafensicherheit des Skandinavienkais im See-
hafen Liibeck durch die Entwicklung und Re-
alisierung innovativer IT- und luft- bzw. was-
sergestiitzter Drohnenkonzepte zu erhéhen.

Automatisierungsprozesse und Mensch-
Technik-Interaktion:

Containerterminal 4.0: Fiir unterschied-

liche am Terminal eingesetzte Containerkran-
systeme werden Losungen fiir die Automati-
sierung in von Mensch und Maschine gemein-
sam genutzten Arbeitsrdumen erarbeitet und
diese prototypisch umgesetzt.

Technische Innovationen zur Steigerung der
Energieeffizienz im Hafen und Verringerung
der Umweltbelastung:

OBELiSK: Ubergeordnetes Ziel ist eine intel-
ligente, teilautonome Beleuchtungsteuerung
fiir Auflenfldchen, auf Basis von Echtzeit-
und Plandaten zu den Prozessen vor Ort.
Der absolute Energieverbrauch soll um 20 %
sinken sowie Arbeitssicherheit und Prozess-
effizienz erhoht werden.

Wir unterstiitzen die Entwicklung digitaler
Innovationen in der Schifffahrt.

Aufgrund des steigenden Verkehrsaufkommens auch auf
unseren See- und Binnenwasserstrafien sind neue Ansét-
ze und der Einsatz digitaler Anwendungen erforderlich, um
Staubildungen entgegenzuwirken, und um fiir Sicherheit
und Effizienz zu sorgen.

Wir werden

@ in Abstimmung mit dem Gewerbe einen Masterplan
fiir die Binnenschifffahrt erarbeiten, der mit dem
Handlungsfeld ,,Digitalisierung” die wichtigsten Schrit-
te zur umfassenden Digitalisierung in der Schifffahrt
beschreibt.

® Mafinahmen aus dem nationalen Masterplan zur Digi-
talisierung der Binnenschifffahrt mit den Nachbarlan-
dern Niederlande, Belgien, Frankreich und Osterreich
in einen Fahrplan zur Digitalisierung der Binnenwas-
serstraf}en in gemeinsamen Korridoren tiberfithren.
Dabei werden wir dem Cyber-Risikomanagement be-
sondere Aufmerksamkeit widmen.

@ cin digitales Assistenzsystem entwickeln, das bedarfs-
orientiert auf die Anforderungen zur Routen- und La-
dungsplanung der Binnenschifffahrt ausgerichtet wird.
Uber ein optimiertes Wasserstandvorhersagemodell
konnen Routen und Beladungsgrenzen optimal - auch
uber verschiedene Wasserstrafien hinweg - ermittelt
werden. In einem ersten Schritt wird eine App als De-
monstrator erstellt und in einer Feldstudie getestet.

@ cinen innovativen, hochaufgel6sten Navigations-
dienst mit prizisen Geodaten fiir stark befahrene See-
wasserstrafien anbieten, der sowohl den sehr groflen
Schiffen als auch den Lotsen unmittelbar zugute-
kommt.
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@ uns Uber die Zentralkommission fir die Rheinschiff-
fahrt mit den Rheinanliegerstaaten tiber die Definiti-
on der Automatisierungsgrade fiir die Rheinschifffahrt
verstindigen. Unser Ziel ist eine einheitliche Vorge-
hensweise beim Umgang mit der automatisierten Na-
vigation auf dem Rhein als einer der verkehrsreichsten
Wasserstralen der Welt.

® eng mit der European Maritime Safety Agency (EMSA)
zusammen arbeiten, um digitale Anwendungen fiir die
Seeschifffahrt zu ermoglichen, wie zum Beispiel die eu-
ropdische Kooperation im SafeSeaNet System. Das Sys-
tem ermoglicht den Austausch von Informationen tiber
Schiffsbewegungen und Hafenanlaufe, um die Effizi-
enz der Nutzung der Hafenanlagen zu erh6hen und die
Sicherheit der viel befahrenen Seewege im englischen
Kanal, der deutschen Bucht und der Ostsee zu verbes-
sern.

@ die Einrichtung von digitalen Testfeldern unterstiit-
zen, um der Industrie die Erprobung von Systemen zu
ermoglichen und die Entwicklung hin zur hoch oder
sogar voll automatisierten Navigation in der Binnen-
schifffahrt fortzusetzen.

® Erprobungen zur autonomen Schifffahrt férdern, um
zu untersuchen, welche digitalen Infrastrukturen not-
wendig sind, um den sichren Einsatz autonomer Schif-
fe in der Binnen- und Seeschifffahrt zu gewihrleisten.
In Zusammenarbeit mit den Bundesldndern unterstit-
zen wir Projekte wie den Einsatz eines autonomen Ver-
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messungsfahrzeuges im Hamburger Hafen, das Projekt
»Elbe 4.0 und die Einrichtung einer Testumgebung auf
der Spree-Wasserstrale sowie einer Testumgebung auf
dem Abschnitt des Dortmund-Ems-Kanals zwischen
dem Hafen Dortmund und der Schleuse Waltrop.

Wir unterstiitzen die Weiterentwicklung und
Standardisierung von Informationsdiensten fiir
die Binnenschifffahrt (RIS).

Binnenschifffahrtsinformationsdienste optimieren den
Verkehrsfluss, die Nutzung der Transportkapazitit von
Schiffskorpern, die Auslastung vorhandener Infrastruktu-
ren (WasserstrafRen/Schleusen/Liegestellen) und machen
die Binnenschifffahrt zu einem transparenten und plan-
baren Bestandteil der multimodalen und internationalen
Logistikkette. Sie liefern die Datenbasis fiir die zunehmend
automatisierte Navigation bis hin zur autonomen Naviga-
tion.

Wir werden

® Entwicklungen der technischen und operativen Bin-
nenschifffahrtsinformationsdienste begleiten und be-
werten. Bei der Standardisierung wirken wir auf den re-
levanten Ebenen mit.

@® gemeinsam mit 14 Partnern aus 13 Lindern im aus
CEF-Mitteln geforderten Projekt COMEX ein europé-
isches Portal schaffen und ausgewihlte RIS-Dienste
bereitstellen.
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4.4 Schiene

Digitalisierung und Automatisierung sind entscheidend fir
die Wettbewerbsfihigkeit des Verkehrstragers Schiene und
mafigebliche Voraussetzung fiir eine Erhéhung der Fahr-
gastzahlen und des Guterverkehrs auf die Schiene. Digitale
Technologie kann sowohl den Marktanteil der schienenba-
sierten Mobilitit signifikant erh6hen als auch dazu beitra-
gen, noch kundenfreundlicher, klimaschonender, produk-
tiver und sicherer zu werden.

Entscheidend fiir den Ubergang zur digitalen Schiene 4.0,
ist ein Ineinandergreifen der Aktivititen von Bundesre-
gierung und Branche. Mit der 5-Punkte-Strategie ,,Schiene
Digital“ wurde im Juni 2016 ein gemeinsamer Impuls zur
weiteren Digitalisierung im Personennah- und Fernverkehr
sowie im Giiterverkehr gesetzt und damit die Basis fir das
koordinierte weitere Vorgehen geschaffen.

Wir werden

@ die erzielten Fortschritte in der Digitalisierung der
Schiene im ,,Zukunftsbiindnis Schienenverkehr* aus
Politik, Wirtschaft und Verbianden fortfithren. Hochs-
te Qualitat und Effizienz, bester Komfort und Service,
Punktlichkeit und Verlésslichkeit sollen die Markenzei-
chen der Eisenbahn in Deutschland werden.

® im ,Masterplan Schienenverkehr* die Ziele des Zu-

kunftsbiindnisses in konkrete Maf3nahmen fiir den
Nahverkehr, Personenfernverkehr, Giiterverkehr und
Infrastruktur iiberfiihren und in einem Schienenpakt
vereinbaren, um bei der Umsetzung Verlisslichkeit zu
schaffen.

den Masterplan Schienengiiterverkehr umsetzen und
die Innovationskraft des Schienengiiterverkehrs ins-
besondere mit dem Bundesprogramm ,,Zukunft
Schienengiiterverkehr” stirken. Gleichzeitig wollen
wir Deutschland zum Leitmarkt fiir den Schienengii-
terverkehr entwickeln. Mit dem Bundesprogramm soll
insbesondere in die Entwicklung von Zukunftstechno-
logien intensiviert und Investitionen zur kommerziel-
len Einfithrung von Innovationen 6ffentlich geférdert
werden. Handlungsfelder sind:

O die sektorspezifische Anwendungsforschung,

O die Entwicklung und Erprobung von Digitalisie-
rungs- und Automatisierungstechnologien sowie
innovativer Technologien auf digitalen Testfeldern

(z. B. Rangierbahnhof Miinchen Nord),

O eine Teststrecke fir den Einsatz von Technologien
flr das autonome Fahren,
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O die Markteinfithrung der Technologien durch ge-
eignete Forderinstrumente,

O die Harmonisierung der Innovationen auf EU-Ebe-
ne, um eine grenziiberschreitende Einsatzfihigkeit
sicherzustellen.

Forderschwerpunkte sind z. B.: Digitale Automatische
Kupplung (DAK), Digitalisierung der wagentechnischen
Untersuchung und Bremsprobe, Automatisiertes Um-
schlagen, Umfahren, Stapeln (von Giitern und Behil-
tern), durchgehende Digitalisierung der Informations-
und Auftragskette zwischen Kunden, Wagenhaltern,
Eisenbahnverkehrs- und Infrastrukturunternehmen,
Operateuren, Spediteuren, weiteren Kooperationspart-
nern, Standardisierung von technischen Datenschnitt-
stellen, Mensch-Maschine-Interaktion in einer digi-
talisierten und automatisierten Eisenbahnumgebung,
Digitalisierung der Loks und Wagen, Strom- und Da-
tenbuskonzepte fiir Fahrzeuge und Gtiterziige.

ein eigenstindiges Bundesforschungsprogramm
Schiene (Personen- und Giiterverkehr, Infrastruk-
tur) auflegen. Die Verbesserung der Innovationsfihig-
keit und Unterstiitzung der Automatisierung des Schie-
nenverkehrs sowie das Ausloten neuer Moglichkeiten
durch 5G sind zentrale Themen auch der kiinftigten
Schienenverkehrsforschung.

aRnahmen-H8
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@ cin Deutsches Zentrum fiir Schienenverkehrsfor-

schung als Schnittstelle und Verstérker fiir anwen-
dungsorientierte, interdisziplinare Forschungsaktivita-
ten einrichten. Arbeitsauftrag ist die Koordination und
Weiterentwicklung der Forschungsarbeit auf Grundla-
ge der Schwerpunkte im Bundesforschungsprogramm
und neu identifizierter Bedarfe sowie die Nutzbarma-
chung der Forschungserkenntnisse fiir die Branche.

das autonome Fahren auf der Schiene voran brin-
gen. Hierbei gilt es die Technik in die Lage zu verset-
zen, bisher dem Triebfahrzeugfithrer obliegende Tatig-
keiten dem Fahrzeug zu tibertragen, wie Erkennen von
und Reagieren auf Gefahrensituationen. In einem ers-
ten Schritt wurden in einem Forschungsvorhaben Po-
tenziale bewertet, Sicherheitsanforderungen analysiert
sowie die Ubertragbarkeit auf das deutsche Eisenbahn-
system gepriift.

die rechtlichen Voraussetzungen fiir das automati-
sierte und vernetzte Fahren im Schienengiiter- und
-personenverkehr schaffen. Unter der Voraussetzung,
dass die technische Entwicklung alle Sicherheitsanfor-
derungen erfiillt, werden wir die Anpassung des natio-
nalen und europiischen Eisenbahnrechts durchfiihren
bzw. veranlassen.




5. Vernetzung im Gesamtsystem

Durch die Digitalisierung wachsen die Verkehrstrager
Strafle, Schiene, Wasser und Luft zu einem integrierten
Verkehrssystem zusammen. Auf Basis umfassender und
praziser Mobilitatsdaten entsteht aus den Angeboten der
einzelnen Verkehrstréiger ein synchronisiertes Gesamtport-
folio, das dem Nutzer zu jedem Zeitpunkt die bestmogli-
chen Mobilitatsoptionen erschliefit. Das gilt fiir die per-
sonliche Fortbewegung ebenso wie fiir den Transport von
Gilitern.

Wir unterstiitzen Vernetzung und Kooperation fiir
digitale Mobilitdt von morgen.

Damit die Digitalisierung des Mobilitdtssektors im Gesamt-
system gelingt, sind Vernetzung und Kooperation von ent-
scheidender Bedeutung. Uber alle Verkehrstriger hinweg
muss die Mobilitatswirtschaft - von den klassischen Trans-
porteuren tiber digitale Plattform- und Diensteanbieter bis
hin zum Infrastrukturbetreiber wie auch der Telekommu-
nikations- und IT-Sektor - gemeinsam mit Politik und 6f-
fentlicher Verwaltung einen Gesamtansatz fiir die Digitali-
sierung des Mobilitit entwickeln. Mit unseren Plattformen
und Foren bieten wir den Rahmen zur tibergreifenden Ver-
netzung und Kooperation.

Wir werden

® auf die erfolgreiche Arbeit der Digital-Gipfel-Plattform

,Digitale Netze und Mobilitit” weiter aufbauen. Der
Digital-Gipfel ist die zentrale Plattform zur Zusammen-
arbeit von Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und Ge-
sellschaft bei der Gestaltung des digitalen Wandels in
Deutschland. Die Plattform , Digitale Netze und Mobi-
litat“ ist in diesem Rahmen ein unverzichtbarer Think
Tank und ihre Fokusgruppen geben wichtige Impulse.
Die hier entwickelte ,Roadmap Intelligente Mobilit&t*
hat den Weg fiir die weitere Entwicklung bereitet.

in der neu geschaffenen Nationalen Plattform Zu-
kunft der Mobilitit (NPM) die Grundlagen fiir eine
bezahlbare, nachhaltige und klimaschonende Mobi-
litait von morgen erarbeiten. Dabei verfolgen wir be-
wusst einen ganzheitlichen Ansatz. Die grofen techno-
logischen Treiber Vernetzung, automatisiertes Fahren,
Sharing Economy und Elektrifizierung werden hier ge-
meinsam betrachtet. Wir wollen alle Dimensionen der
Mobilitat aktiv, strategisch und aus einer Hand gestal-
ten.

den Austausch mit fithrenden Experteinnen und Ex-

perten zum Einsatz von KI in der Mobilitit fortset-
zen und damit auch neue Impulse bei der Umsetzung
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und Weiterentwicklung des vorliegenden Aktionspla-
nes einfliefen lassen.

® das BMVI-Expertennetzwerk zur Biindelung der fach-
spezifischen Expertise unserer nachgeordneten Behor-
den weiter ausbauen und fiir die Forschung an zen-
tralen Zukunftsthemen nutzen. Die konsequente
Weiterentwicklung und Nutzung digitaler Technolo-
gien fiir den Mobilitatsbereich ist hierbei ein wichtiges
Themenfeld.

@ sicherstellen, dass die Gestaltung der Mobilitit im Ein-
klang mit gesamtgesellschaftlichen Zielen stattfindet.
Hierzu suchen wir den gesellschaftlichen Dialog, um
frithzeitig Transparenz, Nachvollziehbarkeit und Ver-
trauen in die Systementscheidungen und Technologie
herzustellen. Wir bringen die Biirgerinnen und Burger
mit Wissenschaft, Politik und Wirtschaft zusammen.

Wir bereiten den Weg fiir nahtlose Reiseketten und
maRgeschneiderte Mobilitatsdienste.

Fiir die nahtlose Mobilitit von Tir zu Tiir auch ohne eige-
nes Auto spielt der 6ffentliche Personenverkehr (OPV) eine
Schlisselrolle. Als Riickgrat des Stadt- und Regionalver-
kehrs muss der OPV die wachsenden Méglichkeiten einer
digitalisierten Welt nutzen. Die Kunden erwarten von den
OPV-Unternehmen mehr und mehr multi- und intermo-
dal ausgerichtete Mobilitdtsangebote. Deshalb ist es kiinftig
erforderlich, dass der OPV sich digital vernetzt und noch
mehr als heute an den Bediirfnissen der Nutzer orientiert.
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Wir werden

® die bundesweite Vernetzung von Informations-, Tarif-
und Vertriebssystemen im 6ffentlichen Personenver-
kehr weiter unterstiitzen (Roadmap ,,Digitale Vernet-
zung im OPV*). Um beispielsweise zu erméglichen, dass
Kunden mit einmaligem Anmelden alle Mobilitdtsan-
gebote nutzen kénnen (Single Sign-on), werden wir den
Stakeholder-Dialog weiter vorantreiben.

@ das Personenbeforderungsrecht modernisieren, da-
mit digitale Mobilitidtsangebote zum Nutzen der Gesell-
schaft und der Wirtschaft ihren verkehrlichen Nutzen
voll entfalten kénnen. Denn neue Bedienformen im Be-
reich geteilter Nutzungen (ride pooling) brauchen eine
rechtssichere Grundlage fiir ihre Zulassung. Hierbei gilt
es, einen fairen Ausgleich zwischen den unterschiedli-
chen Beférderungsformen zu wahren, den Kommunen
Steuerungsmoglichkeiten einzurdaumen und auch die
Beschiftigten nicht aus dem Blick zu verlieren.

@ Stidte und Gemeinden dabei unterstiitzen durch Au-
tomation und Vernetzung der unterschiedlichen Ver-
kehrstridger und Mobilititsangebote, Distanzen leichter
zu iiberwinden und die Mobilitit des Einzelnen ent-
scheidend zu erweitern (Férderrichtlinie ,Digitalisie-
rung kommunaler Verkehrssysteme®).

@ die Erprobung digitaler Mobilititskonzepte und -an-
wendungen im Alltagsbetrieb férdern und entspre-
chende Umsetzungsoptionen gemeinsam mit den Lan-
dern priifen.



Wir sichern unsere Position als Logistikweltmeister.

Gerade die Logistik lebt von einer verkehrstragertibergrei-
fenden Vernetzung. So bilden Héfen als in sich geschlosse-
ne Verkehrssysteme die digitale Vernetzung der Mobilitét
sehr gut ab. Hier kommen die verschiedenen Wasser- und
Landverkehre auf begrenztem Raum zusammen, um gro-
e Umschlagsmengen zu realisieren. Durch eine intelligen-
te Steuerung der steigenden Anzahl an Lieferbewegungen
und zunehmende Automatisierung der Prozesse, kann die
Qualitat und Effizienz entlang der Logistikkette nachhal-
tig verbessert werden. Wir wollen unsere Logistikunterneh-
men dabei unterstiitzen, auch im digitalen Zeitalter ihre
Position als ,Logistikweltmeister” zu halten. Die Potenziale
der Digitalisierung gilt es voll auszuschopfen, damit Waren
kinftig noch schneller, effizienter, zuverlédssiger und res-
sourcenschonender zum Kunden gelangen.

Wir werden

@ digitale Geschiftsideen und innovative Lésungen in
der Logistik im Rahmen bestehender Forschungs- und
Entwicklungsprogramme, wie z. B. mFUND, Automa-
tisiertes und Vernetztes Fahren (AVF) und Innovati-
ve Hafentechnologien (IHATEC), fortlaufend mit neuen
Schwerpunkten fordern. So bilden beispielsweise beim
neuen mFUND-Forderaufruf datenbasierte Losungen
bzw. Innovationen in der Citylogistik einen Schwer-
punkt. Zudem férdern wir im Rahmen des AVF-Pro-
gramms die Entwicklung integrierter Fahrzeug- und
Systemtechnologien fiir eine emissionsfreie und auto-
matisierte Zustellung von Giitern in urbanen Zentren.

@ die technischen und rechtlichen Parameter fiir die Zu-
lassung und den Betrieb von Kleinstfahrzeugen, so-
genannten Lieferrobotern, auf Gehwegen definieren.
Nach erfolgreicher Testphase soll nun der Regelbetrieb
vorbereitet werden.

@® Maflnahmen, um den Logistikstandort weiter zu-
kunftsfihig zu halten, strategisch biindeln und in ei-
nem ,Innovationsprogramm Logistik 2030“ zusam-
menfiihren.

Beispiele fiir laufende Forschungsvorhaben in
der Logistik sind:

Cagonexx: Das Projekt fiihrt eine Machbarkeits-
studie durch, mit dem Ziel mit Hilfe von Kiinstli-
cher Intelligenz Leerkapazitdten im Straf3engii-
terverkehr zu reduzieren.

TransData: Projektziel ist eine effiziente Trans-
portplanung und -steuerung, wodurch Wettbe-
werbsfdhigkeit, Servicequalitdt und dkologische
Standards in der Transportlogistik gesteigert wer-
den.

ATLAS: Im Vorhaben werden Einsatzszenarien
und die damit verbundenen verschiedenen not-
wendigen Grade der Automatisierung einzelner
logistischer Prozesse erforscht und unter ande-
rem abgeleitet, unter welchen Umstdnden auto-
nom transportiert werden kann.

HERCULES: Das Projekt entwickelt einen cloud-
basierten Internetdienst fiir Spediteure und
Frachtfiihrer zur Durchfiihrung von Grofiraum-
und Schwertransporten (GST).

KALI: Im Vorhaben werden mobile Unterstiit-
zungssysteme fiir die hafenbezogene Logistik
konzipiert. Diese sollen die Arbeitsbedingungen
bei der manuellen Handhabung in der Logistik
optimieren, korperliche Belastungen reduzieren
und Logistikprozesse effizienter und effektiver
gestalten.

Binntelligent: Eine der gréfiten Herausforderun-

gen ist die Einbindung der Binnenhdfen in multi-
und synchromodale Logistikketten. Das Projekt
zielt darauf ab, die Koordination der wasser- und
landseitigen Verkehrstrdger, insbesondere in der
Kooperation von Binnen- und Seehdfen, durch in-
telligente Informationstechnologien zu optimie-
ren.
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